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Editorial 
SAR de combate 


N mayo del pasado año, la Revista de 

Aeronáutica y Astronáutica publicaba un extenso 

dossier sobre el SAR de Combate (CSAR), donde 
se reflejaba su necesidad, doctrina, organización operativa y 
capacidades. Nada más llegar este número a nuestras 
manos, el tema cobró rabiosa actualidad, por el derribo de 
un avión F-16 americano en la ex-Yugoslavia. La suerte de 
su piloto, el capitán O'Grady, mantuvo en vilo al mundo 
entero durante casi seis días. El posterior desenlace de esta 
breve historia, fue ampliamente celebrado y su protagonista 
recibido por el presidente de los Estados Unidos, Sr. 
Clinton. Sin embargo, como el propio capitán manifestó 
“no era un héroe”, tan sólo tuvo el infortunio de “estar en el 
lugar inadecuado, en el momento inoportuno”. Como 
militar cumplió con su deber de “sobrevivir”, “los 
auténticos héroes de esta historia eran los Marines”. 


Pasada la euforia, se realizó un estudio de los pormenores 
que rodearon a la operación de rescate, no coincidiendo los 
analistas en sus conclusiones. Alguno de ellos, pronunció 
duras críticas a la actuación de los Marines, por no 
considerarlos dotados para este tipo de misiones y 
acusándoles de haber actuado con precipitación, al no 
esperar la llegada de medios más adecuados. Hay que tener 
en cuenta, que en estos casos la decisión no puede 
demorarse, pues el acoso a que un superviviente es sometido 
en territorio enemigo, le proporcionan una posibilidad de 
supervivencia que decrece de manera exponencial con el 
tiempo de permanencia en el suelo. Y por otra parte, está en 
juego no sólo el rescatar un combatiente o el negar al 
enemigo una fuente de información, sino la moral de las 
fuerzas participantes. Por ello, estudiada la viabilidad de la 
operación y ponderado el riesgo y su trascendencia, la puesta 
en marcha de una operación bien estudiada, que no 
improvisada, no debe demorarse, El disponer de esos medios 
ideales, en la cantidad necesaria y en todo lugar, no es más 
que una simple “utopía”, incluso para la primera potencia 
militar del mundo. 


E ha demostrado, que los cambios producidos en 
el entorno de seguridad, abriendo paso a 
conflictos armados de carácter limitado, 
permiten la realización de operaciones CSAR con un alto 
grado de viabilidad, llevando a los países de nuestro 
entorno a poder plantearse las operaciones de CSAR, 
como norma y no como excepción. Pero esto, no sólo 
requiere disponer de una doctrina específica, una 
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organización adecuada y unos medios capaces, sino del 
personal con la adecuada preparación, pericia y 
disposición para la realización de estas operaciones aéreas, 
que implican dificultad y riesgo. 


OR una parte el Ejército del Aire cuenta con los 
miembros del SAR, que allá donde han 
intervenido han demostrado su profesionalidad, 
preparación y espíritu de sacrificio, siendo por ello 
ampliamente reconocidos. Y por otra parte, con el personal 
de la Escuadrilla de Zapadores Paracaidistas del Ejército 
del Aire (EZAPAC), cuya técnica, arrojo y tenacidad han 
quedado de manifiesto en todos los ejercicios tanto de 
ámbito nacional como internacional en los que han 
intervenido, Buena prueba de su preparación y sacrificio la 
tenemos en su actuación en la ex-Yugoslavia, como 
miembros de los equipos de Control Táctico (TACP), que 
desde agosto del 93 el Ejército del Aire tiene desplegados. 
Equipos que, con su buen hacer, han conseguido que su 
“indicativo radio”, sea el más cotizado por las tripulaciones 
de la OTAN, para la conducción de sus misiones. Así 
como la brillante y sacrificada actuación de uno de estos 
equipos, durante las labores de rescate del avión en el que 
perdió la vida el secretario de Comercio de los Estados 
Unidos; que tras adentrarse hasta el lugar del accidente, 
proporcionaron transporte, escolta y comunicaciones 
seguras a los miembros del rescate, durante más de 28 
horas de actividad ininterrumpida y en condiciones 
atmosféricas muy adversas, recibiendo por ello la 
felicitación de los mandos IFOR (Implementation Force). 





Todas estas actuaciones, son buena prueba de la 
preparación y disposición de los miembros del Ejército del 
Aire, que nos llenan de orgullo y sitúan a nuestro Ejército 
en el lugar que le corresponde, es decir: “En lo alto del 
podio”. Y es que aunque nuestra institución requiere de 
complejos sistemas para el cumplimiento de su misión, son 
las preguntas que la componen su auténtica alma y 
motor.Por ello, podemos afirmar que si el Ejército del Aire 
no dispone de la deseada capacidad de SAR de Combate, 
no es por sus miembros, a los que calidad y disposición les 
sobra. Sino a limitaciones presupuestarias que no nos 
permiten contar, por el momento, con los medios 
adecuados. Sin embargo, reconocida su importancia, el 
conseguir esta capacidad CSAR, es objetivo permanente y 
meta a alcanzar de nuestro Ejército, ya que detrás del éxito 
de estas misiones se encuentra mucho en juego. 





331 


PIRNTACION MILITAR 


MT y 


% Francia ha anunciado 
su posible retirada del Pro- 
rama MEADS (Medium 
Extended Air Defense Sys- 
tem) para el desarrollo de 
un nuevo misil de Defensa 
Aérea (sustituto del HAWK) 
en lo que es considerado 
uno de los mayores proyec- 
tos de cooperación trasa- 
tlántica, junto a EE.UU. Ale- 
mania e ltalia. 


% La RAF modernizará 
100 Tornados F3, su ver- 
sión del Tornado dedicada a 
Superioridad Aérea para cu- 
brir el período hasta la en- 
trada en servicio del EF- 
2000. El avión podrá incor- 

rar cuatro misiles Hughes 
AlM-120 AMRAAM asi co- 
mo los BAe AlM-132 ASRA- 
AM, contará con mejoras en 
su navegación, INS/GPS y 
modificaciones en el radar y 
sistemas de comunicacio- 
nes. 


% Alemania va a equipar 
su flota de cazas F-4F y 
transportes C-160 con un 
nuevo alertador de amena- 
zas ALR-68 en un contrato 
con Litton por valor de 38.4 
M de $. 


% La US Navy ha perdi- 
do cuatro F-14 (AB y D) en 
lo que va de año, los cau- 
sas de los accidentes han 
sido vértigo del piloto, pér- 
dida de control en vuelo 
con Gs negativos y fallos 
de los motores TF-30, que 
se mantienen actualmente 
con restricciones en el uso 
de postquemador. La US 
Navy está revisando sus 

rogramas de entrenamien- 
to con el objeto de mejorar 
los aspectos relacionados 
con la seguridad. Los nue- 
vos F/A-18F son candida- 
tos a reemplazar la flota de 
F-14 a medio plazo. 


% Aermacchi ha incorpo- 
rado la capacidad de rea- 
bastecimiento en vuelo a su 
MB-339, convirtiéndolo así 
en el único entrenador 
avanzado en el mundo que 
dispone de esta capacidad. 
La Compañía presentará 
próximamente su versión 


us 
e] 
pb 








SUKHOI-30 para 
la India 


1 a India ha reiniciado con- 
versaciones con Rusia 
para la compra de 32 cazas- 
bombarderos Sukhoi-30, tras 





en el concurso de adjudica- | 


ción: British Aerospace con 
Boeing ofrecen modernizar 
la flota de aviones “Nimrod” 
existentes, con mas de 25 
años de servicio; Bethesda y 
Lokheed Martin ofrecen un 
nuevo modelo de P-3 “Orion 


$ 





La India comprará aviones Su-30 para mejorar su capacidad de 
Interdicción. 


el compromiso alcanzado 
con el constructor para mejo- 
rar el armamento, la aviónica 
y el apoyo logístico del 
avión. El arsenal armamen- 
tistico de La India está basa- 
do mayoritariamente en ma- 
terial procedente de la anti- 
gua Unión Soviética en 
forma de mas de 150 dife- 
rentes sistemas de armas 
que incluyen no solamente 
aviones, sino misiles guia- 
dos, artillería, sistemas de 
defensa aérea, torpedos y 
munición de tipo diverso. 


y 


Nuevo MPA para 
Gran Bretaña 


| próximo mes de Julio, 
Gran Bretaña decidirá 
sobre el “Avión de Patrulla 
Marítima” que va a equipar 
su Fuerza Aérea en el próxi- 
mo siglo. El contrato con un 


valor previsto de 450.000 M 


de pts está sometido a pre- 
siones de todo tipo dadas las 
implicaciones industriales 
que su adjudicación va a te- 
ner. Tres ofertas compiten 





2000” equipado por GEC- 
Marconi y por último Loral- 
Europa con sede en Gran 
Bretaña (Portsmouth) ofrece 
modernizar viejas células de 
P-3A y B recuperadas del 
cementerio de aviones que 
tiene EEUU en Davis Monnt- 
ham AFB, Arizona. Los tres 
consorcios ofrecen como mí- 
nimo el 100% en contrapres- 
taciones industriales caso de 
ser seleccionados y mantie- 
nen el 2001 como fecha de 
entrada en servicio. 


Y 


El prototipo 
español del EF- 
2000 volará este 
verano 


| prototipo español DA-6, 


primer biplaza del Pro- ' 


grama EF-2000, se encuen- 
tra en las instalaciones de la 
factoría CASA a falta de las 
últimas pruebas para iniciar 
su fase de ensayos en vuelo, 
junto con los prototipos ale- 
mán (DA-1), británico (DA-2) 
e italiano (DA-3), que habían 
completado 160 vuelos y 
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mas de 180 horas a finales 
del mes de Abril. Estos vue- 
los constituyen solo el co- 
mienzo de un amplio progra- 
ma de ensayos compuesto 
de mas de 4700 horas reali- 
zados con 7 prototipos repar- 
tidos entre las cuatro nacio- 
nes. Actualmente el dominio 
de vuelo autorizado alcanza 
Mach 1.6; 50.000 ft de altura 
y 6 Gs, de acuerdo a los lími- 
tes cautelares impuestos por 
el programa de mandos de 
vuelo, todavía en una ver- 
sión primaria. Las comproba- 
ciones que exige el Software 
de mandos de vuelo en un 
avión altamente inestable co- 
mo el EF-2000 y con un sis- 
tema cuatro veces redun- 
dante, son directamente pro- 
porcionales al nivel de 
seguridad que se pretende 
alcanzar y en este caso los 
requisitos impuestos son su- 
periores a los de ningún ca- 
za construido hasta el mo- 
mento. El prototipo italiano 
DA-3 es el único que monta 
actualmente los nuevos mo- 
tores EJ-200 (el segundo se- 
rá el prototipo español DA-6) 
y su comportamiento permite 
albergar expectativas muy 
optimistas para un motor de | 
nuevo desarrollo en la clase 
de 20.000 lbs de empuje, 
que podría gozar de un ex- 
celente mercado potencial 
en la próxima década, equi- 
pando otros aviones (Gripen, 
F-18....) 

A finales de este año se 
espera que se incorporen al 
programa de ensayos en 
vuelo los prototipos DA-5 
(alemán), primero equipado 
con el radar ECR-90 y un 
completo sistema de avióni- 
ca, el británico DA-4 segun- 
do biplaza, y posiblemente el 
italiano DA-7. 

El Programa EF-2000 es- 
pera recibir el visto bueno 
para iniciar la fase de Pro- 
ducción por los cuatro go- 
biernos participantes a fina- 
les de este año, lo que su- 
pondría disponer: de las 
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El prototipo español del EF-2000 (DA-6), tiene previsto iniciar 
sus vuelos en el tercer trimestre de este año. 


primeras entregas en el año 
2001 y de la plena capacidad 
operativa sobre el 2003- 
2005, todavía unos años an- 
tes que lo previsto actual- 
mente por la Fuerza Aérea 
Francesa para su mas direc- 
to competidor, el “Rafale”. 
Las naciones han llegado 
recientemente a un principio 
de acuerdo sobre el reparto 
de trabajos para la Fase de 
Producción, en función de 
las unidades comprometidas, 
esto supondría para Gran 
Bretaña un 37,5% (sobre el 
33% inicialmente previsto) 
con un requisito de 232 avio- 
nes y una opción para 65 
adicionales. Alemania des- 
pués de una dura batalla en 
defensa de su industria aero- 
náutica DASA, mantendría el 
30% de los trabajos (sobre el 
33% inicial) con 180 aviones 
comprometidos de los cuales 
40 serán dedicados a la mi- 
sión Aire-Suelo. Italia con 
121 aviones baja al 19,5% 
(del 21% inicial) y España 
mantiene el mismo volumen 
de trabajo previsto del 13%, 
con 87 aviones. El costo pre- 
visto del EF-2000 en Produc- 
ción, ha sido siempre objeto 
de crítica aunque la Industria 
ha hecho recientemente una 
estimación del orden de 55 
Millones de dólares (*flya- 
way”) por avión, similar al 
previsto para aviones del tipo 
F-18E/F, o “Rafale” aunque 





los retornos a las arcas de 
los paises fabricantes debido 
a los puestos de trabajo ge- 
nerados y a los impuestos di- 
rectos e indirectos pueden 
llegar a reducir el costo real 
en un 50%. 


Sólo el “Hércules” 
es capaz de 
sustituir al 
“Hércules” 


on 2180 C-130 fabrica- 

dos hasta el momento, 
puede decirse que el “Hércu- 
les” es el avión de transporte 
mas extendido entre los cin- 
co continentes y que sin du- 
da pasará a la historia mar- 
cando una era de la avia- 


cules” con su nuevo “C-130)”. 
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Lokheed-Martin asegura su futuro y el de los usuarios del “Her- 


ción, como ya lo hizo el céle- 
bre C-47 (Dakota), aunque a 
juzgar por los acontecimien- 
tos mucho mas duradera. 

El nuevo C-130J Hercules 
Il, motorizado con nuevas 
turbinas Allison AE2100 y 
sus revolucionarias hélices 
con seis palas de nuevo di- 
seño y nueva aviónica digital 
tendrá un alcance superior 
en un 40% al actual, el tiem- 
po a nivel de crucero queda- 
rá reducido en un 50%, la 
carrera de despegue será un 
22% menor y la velocidad de 
crucero superior en un 21%. 
El nuevo rediseño de la cabi- 
na y equipos, implica una re- 
ducción del 85% en cablea- 
do y conexiones eléctricas. 
Todas las innovaciones dis- 
puestas en este nuevo mo- 
delo de "Hercules” serán 
ofertadas a los miles de ac- 
tuales usuarios de modelos 
antiguos, en forma de atracti- 
vos paquetes, que incluirán 
motores, sistemas de nave- 
gación, comunicaciones, pre- 
sentación de datos, guerra 
electrónica, etc. Las modifi- 
caciones estructurales per- 
miten inicializar los contado- 
res de vida remanente sin lí- 
mite, por lo que parece 
evidente que el constructor 
se prepara para una reventa 
escalonada de la totalidad de 
su flota. 





AS 





modernizada para la Fuerza 
Aérea Italiana que piensa 
ofertar en el concurso para 
dotar la RAAF (Royal Aus- 
tralian Air Force). 


0 La US Navy busca en 
Europa clientes para sus 
aviones E-2C declarados 
en exceso, junto con otros 
sistemas de armas que en 
las mismas condiciones 
pueden suponer una fuente 
de financiación extra para 
equiparse con nuevos siste- 
mas de armas. 


0 El misil francés aire- 
suelo “Apache” de Matra, 
realizó con éxito un vuelo 
autónomo de 120Kms en el 
Centro de Ensayo de Lan- 
des lo que concluye la fase 
de validación y desarrollo 
de la versión antipista del 
misil, dando paso al proce- 
so de “calificación final” y 
“Producción” conjunta fran- 
co-alemana. El Apache C 
ha sido integrado en los 
aviones Mirage 2000 y Ra- 
fale así como en el Tornado 
IDS de la Luftwaffe. 


% JAST (Joint Avanced 
Strike Technology) es el 
programa de mayor enver- 
gadura en el horizonte de la 
industria aeronáutica est- 
adounidense para las próxi- 
mas décadas. El proyecto 
tiene como objetivo el desa- 
rrollo de una célula común, 
susceptible de servir de ba- 
se a un caza avanzado de 
despegue corto y aterrizaje 
vertical ASTOVL (Advanced 
Short Take-Off and Vertical 
Landing) para el US Marine 
Corp y la UK Royal Navy 
junto con un caza conven- 
cional CTOL (Conventional 
Take-Off and Landing) para 
la US Navy y USAF, llama- 
do a sustituir los F-16 y F/A- 
18. 

A mediados de Octubre 
dos equipos de los tres ac- 
tualmente en competencia 
(Boeing, Lockeed Martin y 
McDonnell Douglas) serán 
escogidos para el desarrollo 
de sendos demostradores 
(X-32 y X-35) que prueben 
la viabilidad del nuevo caza 
JSF (Joint Strike Fighter). 
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Breves 


oso ic Loge dos 
prototipos de los cuales solo 
un diseño será seleccionad 
como base, para una pro- 
ducción prevista de 3033 
aviones. De momento los 
tres fabricantes en compe- 
tencia han elegido para sus 
dai ne un derivado del 

8 Whitney F119, 
que equipará al F-22, como 
fare de potencia, lo cual 









tar uno de Sus nuevos mo- 
delos A Eran YF-120) para 
11 Programa. 


4 EEUU replantea sus 
medios aéreos de Guerra 
Electrónica. El Departa- 
mento de Defensa estadou- 
nidense podría demorar la 
retirada c sus aviones EF- 
111 Raven” y F-4G “Wild 
beis prevista en 1998, 

al plantearse nuevamente la 
al de sus sustitutos, 
EA-6B “Prowler” que con 
120 unidades deberán, a 
corto plazo asumir todas las 
misiones en apoyo de los 
16 Bloque 52 ¿Pé E 

e equipados 
con el sistema HTS (HARM 
Targeting System dui lle- 
varan a cabo la misión SE- 
AD. El EA-6B no tiene el al- 
cance ni la velocidad nece- 
saria para formar parte de 
formaciones de ataque a 








que tienen a su favor res- 
pecto al EF-111, la posibili- 
dad de embarcarse en por- 
taaviones, llevar el misil 
HARM (High- Speed Anti- 
Radiation Ñ ed y dis red | 
ner de un eq 
dor dotalmania grado y 
automatizado como es el 
AN/ALQ-99F. Por otra par- 
te, mas de 100 F-16 de la 
USAF están siendo equipa- 
dos con el nuevo sistema 
de Texas Instrument ASQ- 
ida A Targeting 
m) capaz de identificar 
y localizar radares hostiles, 
programando en tiempo r 
el misil HARM de acuerdo 
con estos datos. La USAF 
duda no obstante de sus 





y frente a las de 
le A 
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Primer 
vuelo 
del MiG-AT 


| entrenador avanzado 

MiG-AT hizo su primer 
vuelo el pasado mes de Mar- 
zo en la factoría de MiG-MA- 
PO en Zhukovsky marcando 
un hito en la colaboración in- 
dustrial aeronáutica entre 
Rusia y Francia. El MiG-AT 
es un entrenador único en 
su genero al estar dotado de 
mandos de vuelo eléctricos, 
y ser capaz de configurarse 
y simular las características 
de vuelo de aviones de com- 
bate como MiG-29, Su-27, 
F-15/18/16 y Mir-2000/Rafa- 
le, además de incorporar 
una aviónica avanzada y 
una cabina moderna capaz 
de preparar a los futuros pi- 
lotos con los retos que plan- 
tean los cazas de la última 
generación. El avión está 
equipado con motores Snec- 
ma/Turbomeca Larzac 04- 
R20 de 1375 lbs. (desarrolla- 
do en 1970 para equipar el 
"Alpha Jet”) y lo úlltimo en 
aviónica desarrollado por 
Thomson-CSF y Sextan 
Avionique. Yakolev un rival 
importante de la industria 
aeronáutica rusa, con la co- 
laboración de la italiana Aer- 
macchi, busca la competen- 
cia en este potencial merca- 





Desvelado el prototipo de ex- 

perimentación X-36, un pro- 

yecto reservado de la NASA y 
McDonnell Douglas para estu- 
diar soluciones a requisitos tan 
dispares como vuelo supersóni- 

co, agilidad y furtividad. 


do mediante un nuevo dea- 
rrollo denominado Yak-AEM- 
130 que iniciará sus vuelos 
en breve. 


Presentado 
el X-36 


S: ha hecho hecho públi- 
co el prototipo del avión 
de experimentación X-36, 
hasta ahora un proyecto re- 
servado, de 17 M de $ lleva- 
do a cabo por McDonnell 
Douglas y la NASA, enfoca- 
do a investigar las posibilida- 





Mig- Mapa y pone en velo su e praptetipo de entr amada avanzado 
Mig-AT en colaboración con la industria francesa. El avión está 
llamado a reemplazar los más de 1500 Aero-L-39 repartidos por 
todo el mundo 


des de un avión supersónico 
de baja detectabilidad y gran 
agilidad. Una maqueta de 6 
mts, a escala 28%, y sin pilo- 
to tendrá como objetivo pri- 
mario superar los problemas 
actuales para combinar es- 
tos requisitos, mediante el 
empleo de una aerodinámica 
revolucionaria y leyes de 
control de vuelo inteligentes. 
La ausencia de estabilizador 
vertical, el diseño de un fuse- 
laje hipersustentador, alas 
en forma de flecha partida, 
grandes “canards” con afila- 
dos perfiles y empuje vecto- 
rial son algunas de las carac- 
terísticas de este avión cu- 
yos ensayos pueden aportar 
datos de interes que serán 
incorporados al concepto del 
Programa JAST (Joint Ad- 
vanced Strike Tecknology). 
El avión (585 Kgs) será pilo- 
tado desde tierra en una ca- 
bina virtual alimentada con 
las imágenes de una cámara 
situada en el morro del 
avión. 


Reabastecimiento 
en vuelo para 

los MiG-29 
“Fulcrum” 


IG-MAPO ha comple- 
tado las pruebas del 
sistema de reabastecimiento 
en vuelo para su caza MiG- 
29, que será incluido en los 
próximos aviones de pro- 
ducción y ofrecido a los 
usuarios del avión como 
modificación. La conversión 
supone un peso adicional de 
95 Kgs contando la percha, 
tuberías adicionales y válvu- 
las, permitiendo un régimen 
de transferencia de 900 l/m. 
La primera generación de 
aviones rusos provistos de 
esta capacidad fueron los 
MiG-29K, versión navaliza- 
da del “Fulcrum” y actual- 
mente equipa también a los 
MiG-31 de la Fuerza Aérea 
Rusa. 
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y Integración del 

AMRAAM y 
ASRAAM en el 
Tornado F3____ 


ntes de finales del año 

1998 el 60% de los Tor- 
nado F3 en el inventario de 
R.A.F., habrán sido transfor- 
mados por British Aerospace 
Military Aircraft Division como 
consecuencia de un programa 
de actualización, que exten- 
derá su vida útil hasta el año 
2010. El resto de la flota Tor- 
nado F3 será modificada de 
forma progresiva antes de la 
entrada en servicio del EF- 
2000, prevista actualmente 
para el año 2005. 

El programa de actualiza- 
ción del sistema de armas de- 
sarrollado conjuntamente por 
Alemania, Italia y el Reino 
Unido, con el fin de satisfacer 
los requisitos de un avión de 
combate polivalente MRCA 
(Multi-Role Combat Aircraft), 
nace como consecuencia de 
las opciones exploradas por el 
Ministerio de Defensa británi- 
co para satisfacer las necesi- 
dades operativas de la R.A.F. 
hasta la entrada en servicio 
del EF-2000. 

Entre las posibles alternati- 
vas para cubrir los requisitos 
operativos hasta la entrada en 
servicio del Eurofighter, se en- 


contraba el alquiler a U.S.A.F, 
de un centenar de cazas F- 
16, opción recomendada por 
el Ministerio de Defensa por 
su aparente bajo costo. Tras 
el análisis de costo de ciclo de 
vida realizado por la R.A.F. y 
debido al elevado costo del 
apoyo logístico derivado de la 
incorporación de un nuevo 
sistema de armas en el inven- 
tario, se decidió la actualiza- 
ción del Tornado. 

La integración de los misi- 
les AMRAAM (Advanced Me- 
dium Range Air to Air Missile) 
y ASRAAM (Advanced Short 
Range Air to Air Missile) es el 
objetivo fundamental del pro- 
grama de actualización, que 
mantendrá las capacidades 
actuales de lanzamiento de 
los misiles Sidwinder y Sky 
Flash. 

Como consecuencia de la 
integración del AlM-120 (AM- 
RAAM), el programa de ac- 
tualización incluye las mejo- 
ras necesarias en el radar pa- 
ra permitir el lanzamiento 
simultáneo a varios blancos 
utilizando el modo TWS 
(Track While Scan). Asimis- 
mo se pretende incorporar un 
sistema de distribución de in- 
formación táctica conjunta, 
que permita a la plataforma 
recibir información del blanco 
procedente de aeronaves 
AWACS. 





Con el fin de cubrir las necesidades operativas de la R.A.F. hasta 
la entrada en servicio del EF-2000, se procederá a la integración 
de los misiles AMRAAM y ASRAAM en el Tornado F3. 
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Con el fin de aumentar la seguridad de vuelo y una vez finalizada 
la evaluación del DFCS para el F-14, U.S. Navy inicia el proceso 
de adquisición de los kits de modificación necesarios para modifi- 
car esta flota. 


Evaluación del 
nuevo DFCS 
para el F-14.. 


ompletado el programa 

de vuelos de prueba 
asociado a la integración de 
un sistema digital de control 
de mandos de vuelo, desa- 
rrollado por GEC-Marconi, 
en el sistema de armas F-14 
"Tomcat" (ver Revista de Ae- 
ronáutica y Astronáutica n* 
646), U.S. Navy comenzará 
el proceso de actualización 
de la citada flota. 

La instalación del DFCS 
(Digital Flight Control Sys- 
tem) se realizará de forma 
prioritaria en los 80 F-14A, 
cuyo ciclo de vida se exten- 
derá hasta el año 2004, y 
continuará de forma progre- 
siva hasta la modificación del 
resto de la flota, unas 80 uni- 
dades del modelo B y 50 del 
modelo D. 

Según los planes actuales, 
la instalación del DFCS en 
lugar del sistema analógico 
de control de mandos de 
vuelo comenzará a media- 
dos del año 1998 y se com- 
pletará, para los modelos A, 
en unos doce meses. 

Para cumplir los planes de 
modificación, se han realiza- 
do previsiones presupuesta- 


rias para los próximos tres 
años con el fin de adquirir los 
kits de modificación necesa- 
rios, validar la directiva técni- 
ca de instalación e imple- 
mentar esta última en todas 
las unidades afectadas. 

La instalación del DFCS, 
en la que se emplearán 
aproximadamente unas 160 
horas-hombre por avión, se- 
rá realizada por equipos de 
campo del fabricante, que se 
desplazarán a las bases de 
operación. 

Mediante la sustitución de 
los ordenadores de control 
de mandos de vuelo se me- 
jorará de forma significativa 
la seguridad de vuelo duran- 
te la realización de manio- 
bras con grandes factores de 
carga y el proceso de aproxi- 
mación a portaaviones. 


Sistema láser 
de defensa 


n el polígono de pruebas 

de misiles de White 
Sands (North Minnesota, 
EE.UU.) se han realizado 
pruebas de destrucción de 
proyectiles de artillería de 
corto alcance, mediante la 
utilización de un prototipo del 
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Breves 


% McDonnell Douglas 
estudia una versión alargada 
del MD-95-30, conocida co- 
mo MD-95-50, capaz de 
transportar 130 ros en 
configuración dos clases, la 
cual tendría un fuselaje alar- 

ado en un total de 4,8 m.; 
confirmarse el lanzamien- 
to, tendría lugar en el curso 
del año próximo con toda 
do de cool y 
grupo de control y vigilan- 
cia de fronteras de ltala ha 
adquirido dos unidades del 
ATRA42, extensamente modi- 
ficadas para ejercer misio- 
nes de patrulla marítima. 


4 Boeing se propone in- 
crementar la producción en 
todos sus programas de 
aviones comerciales en cur- 
so durante el próximo año, 
como respuesta a las evi- 
dencias en el sentido de que 
la recuperación del mercado 
del Transporte Aéreo ya es 
un hecho. De acuerdo con 
ello, en el segundo cuatri- 
mestre de 1997 se alcanza- 
rá una cadencia total de 27 
aviones por mes en sus líne- 
as de montaje, cuando en la 
actualidad esa cifra es de 
18,5 unidades. 

4 Airbus Industrie ha de- 
cidido formar la división 
A3XX, la cual trabajará es- 
trechamente con los pel 
bles clientes para definir ese 
avión de gran capacidad. De 
acuerdo con Airbus Indus- 
trie, es probable que se lan- 
ce primero una versión ca- 
pes de transportar al menos 

00 pasajeros en configura- 
ción de tres clases, dentro 
los 19.750 len.. versión que 
os 13.750 km., versión que 
se caracterizará por tener un 
notable potencial de creci- 
miento, para desarrollar ver- 
siones de mayores capaci- 
dad y alcance. 


4 El National Aeros- 
pace Laboratory de Ja- 
pón tiene pla poner en 
vuelo un demostrador a es- 
cala de avión supersónico 
de transporte en el año 
2002. Se pilotará por con- 
trol remoto, su velocidad al- 
canzará Mach 2 y tendrá 
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sistema laser de defensa aé- 
rea "Nautilus”, programa 
conjunto de U.S. Army y el 
Ministerio de Defensa de ls- 
rael. 

Las pruebas del prototipo, 
en las que se ha utilizado un 
sistema de dirección de tiro 
de U.S. Army, han consistido 
en la adquisición del blanco 
y posterior iluminación me- 
diante un haz laser hasta su 
destrucción una vez traspa- 
sado el revestimiento de 
acero del proyectil. Estas 
pruebas, consideradas las 
más ambiciosas, desde el 
punto de vista de tiempo de 
vuelo del blanco (30 segun- 
dos aproximadamente), en el 
campo de la defensa aérea 
contra sistemas de corto al- 
cance, son continuación de 
las llevadas a cabo con ante- 
rioridad para adquisición, se- 
guimiento y destrucción de 
diverso armamento como mi- 
siles anti-carro y misiles de 
crucero de corto alcance. 

El campo de aplicación del 
programa, cuyo problema 
fundamental en la actualidad 
es la financiación, podría ex- 
tenderse a la destrucción de 
vehículos de control remoto, 
misiles anti-radiación y heli- 
cópteros de ataque. 

El concepto de utilización 
del sistema “Nautilus” se ba- 
sa en el despliegue de varias 
baterías, instaladas en vehí- 
culos, al área de operacio- 
nes a defender. Dado que la 
destrucción del blanco me- 
diante el haz de laser y la re- 
orientación de éste hacia un 
nuevo blanco es cuestión de 
muy pocos segundos, el sis- 
tema puede considerarse 
efectivo en la defensa de pe- 
queñas zonas atacadas por 
lanzamiento masivo de sal- 
vas de cohetes y otros pro- 
yectiles de corto alcance. 

La utilización del sistema 
en plataformas aéreas sería 
factible mediante el empleo 
de sistemas ópticos de alta 
reflectividad, que reducen la 
necesidad de utilizar comple- 


jos y voluminosos sistemas 
de refrigeración. 


Extensión del 
ciclo de vida 
útil del T-38 


| T-38 “Talon”, avión de 
enseñanza supersónico 
fabricado por Northrop 
Grumman, se mantendrá en 
el inventario de U.S.A.F. 
hasta el año 2020 gracias al 
programa AUP (Avionics Up- 
grade Program), que afecta- 
rá a un total de 425 unidades 
aproximadamente, durante el 
periodo comprendido entre 
1999 y 2005, que serán 
transformadas a la versión T- 
38C. 
Los objetivos principales 
del programa de extensión 


quisitos tundamentales im- 
puestos por U.S.A.F. a la 
nueva versión del T-38. 

El nuevo sistema de avió- 
nica, con una arquitectura 
centralizada capaz de admitir 
hasta un 200% de crecimien- 
to en el área de almacena- 
miento de datos, permitirá la 
carga de datos procedentes 
de un sistema de planea- 
miento de misión y el volca- 
do de información post-vuelo 
a un sistema de gestión de 
mantenimiento. 

La operación de la plata- 
forma se basará en el con- 
cepto HOTAS (Hands-On 
Throttle And Stick) y su siste- 
ma de navegación, que se 
complementará con un siste- 
ma de simulación de suelta 
de armamento, utilizará infor- 
mación procedente de equi- 





U.S.A.F. mantendrá en inventario hasta el año 2020, 425 unidades 
del avión de enseñanza supersónico T-38 mediante un programa 
de actualización del sistema de aviónica. 


son: la elevación del nivel 
tecnológico de la aviónica 
del sistema y el aumento de 
su efectividad mediante la 
mejora de los parámetros de 
fiabilidad y mantenibilidad. 
La incorporación de un vi- 
sor tipo HUD (Head-Up Dis- 
play) en la posición del alum- 
no, con capacidades de gra- 
bación y de reproducción de 
simbología en la posición del 
instructor, así como la insta- 
lación de un grupo de panta- 
llas multifunción en cada una 
de las posiciones, son los re- 


pos inerciales y de posicio- 
namiento global. 

La nueva versión del en- 
trenador de Northrop, cuya 
finalidad principal es la de 
servir de plataforma de 
adaptación al F-16, será do- 
tada de un sistema TCAS 
(Traffic Alert and Collision 
Avoidance), cuya pantalla se 
activa de forma automática 
en situaciones de emergen- 
cia de colisión, para propor- 
cionar información de posi- 
ción relativa tanto al instruc- 
tor como al alumno. * 
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Importantes 
beneficios en 
General 
Electric 


Y 


| año 1995 fue excelente 
| para General Electric 
Aircraft Engines, donde su 
cifra de beneficios que supe- 
ró los 1.000 millones de dó- 
lares la sitúa como la firma 
de motores de aviación más 
rentable, a la vez que mues- 
tra el éxito de su política de 
reducción de costos, aludida 
por los representantes de la 
compañía en Le Bourget'95. 
Se confirma además que 


GEAE no tiene intención de ' 


modificar su organización. 
Paralelamente a esas noti- 
cias, se ha sabido también 
que GEAE se dispone a 
aprobar el definitivo plan de 
lanzamiento de nuevas ver- 
siones del motor GE.90, den- 
tro del cual se contempla el 
desarrollo de una versión de 
100.000 libras (45.360 kg.) 
de empuje para 1999, renun- 
ciándose a la idea original de 
lanzar un motor intermedio 
del orden de los 43.000 kg. 
de empuje, al que seguiría 
otro posicionado en las cer- 
canías de los 50.000 kg. 


Fokker o la 
quiebra de una 
histórica 


a quiebra de Fokker, la 

más antigua de las in- 
dustrias europeas de Avia- 
ción, ha conmocionado los 
cimientos aeronáuticos del 
Viejo Continente, y merece 
sin duda una información 
más extensa que la nota de 
urgencia publicada en la pa- 
sada edición de RAA. 

El día 15 de marzo de 
1996, después de estériles 
esfuerzos para obtener un 
comprador, Fokker fue de- 
clarada en quiebra, dejando 
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detrás una cartera de pedi- 
dos de 65 aviones entre uni- 
dades del Fokker 50, Fokker 
70 y Fokker 100 y 5.664 em- 
pleados en la calle, una ope- 
ración que se ha ganado con 
todos los pronunciamientos 
el deplorable honor de ser el 
mayor despido de la historia 





El primer indicio del desas- 
tre se remonta a 1987, cuan- 
do la empresa se situó al 
borde de la quiebra, situa- 
ción que se salvó cuando el 
Gobierno Holandés adquirió 
un 49% de su capital; de for- 
ma un tanto sorprendente, 
una vez de vuelta en el terre- 





General Electric Aircraft Engines mira al futuro con optimismo. 
(J. A. Martínez Cabeza) 


de Holanda. Se decidió con- 
cluir en el plazo de tres me- 
ses la producción de 15 avio- 
nes, los cuales estaban en 
montaje en las instalaciones 
de Schiphol en el momento 
de la quiebra, entre ellos los 
4 Fokker 60 de la Fuerza Aé- 
rea Holandesa, quedando de 
momento en activo del orden 
de 350 personas encargadas 
de completar la citada opera- 
ción. El mantenimiento y su- 
ministro de repuestos para 
los 1.130 aviones Fokker en 
servicio a lo largo y a lo an- 
cho del mundo, queda ase- 
gurado a través de una nue- 
va compañía rebautizada 
Fokker Aviation, la cual to- 
mará además a su cargo 
otros tres grupos no inclui- 
dos en la quiebra, a saber 
Fokker Aircraft Services - 
mantenimiento-, Fokker El- 
mo -electrónica- y Fokker 
Special Products -productos 
industriales-. La nueva Fok- 
ker Aviation tendrá una plan- 
tilla de unos 2.500 emplea- 
dos. 
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no de los números negros en 
1990, ese Gobierno inició la 
búsqueda de otra empresa 
que participara en Fokker, 
mientras no se acertaba con 
la fórmula para evitar la ines- 
tabilidad de los resultados, 
operación cerrada tras largas 
negociaciones en abril de 
1993, cuando la actual Daim- 
ler-Benz Aerospace se hizo 
con el 51% del capital, una 
vez mermada la plantilla en 
2.100 empleados, a modo de 
anticipo de nuevas y drásti- 
cas reducciones de empleo. 

La nueva situación no fue 
capaz de aportar un cambio 
de rumbo, y en julio de 1994 
Daimler-Benz Aerospace y 
el Gobierno Holandés hubie- 
ron de efectuar otra inyec- 
ción de capital, donde se in- 
cluyó una venta de patentes, 
todo lo cual no impidió que 
durante 1995 las pérdidas si- 
guieran acumulándose, has- 
ta que finalmente la firma 
alemana retiró su apoyo a 
Fokker el 22 de enero de 
1996. 











una longitud del orden de 
los 8,5 m. 


4 Los medios políticos 
europeos parecen reaccio- 
nar por fin ante la necesidad 
de ofrecer un frente común 
al poderío industrial esta- 
dounidense. Tanto el minis- 
tro de defensa británico, Mi- 
chael Portillo, como el coor- 
dinador gubernamental para 
asuntos aeroespaciales de 
Alemania, Norbert Lammert, 
han advertido acerca de la 
necesidad de unir esfuerzos 
entre las industrias europeas 
con esa finalidad expresa. 


% El grupo Lagardere 
se perfila como posible com- 
prador de la firma Thomson- 
CSF, una vez privatizada. La 
operación contaría sin duda 
con una fuerte oposición por 

arte de Alcatel-Alsthom. 
versión del Airbus A319 
equipada con motores 
CFM56-5B, fue certificada 
en Europa por las JAA a 
pS del mes de abril. 
a versión equipada con 
motores IAE V2500 lo será 
en el último cuatrimestre del 
presente año. 


0 El Dassault Falcon 
50EX verificó su primer vue- 
lo en Burdeos el pasado 10 
de abril. 


4 Rolls-Royce Turbo- 
meca Ltd. firmó el pasado 4 
de abril un contrato con 
GKN Westland Helicopters, 
para el suministro de moto- 
res RTM322 con destino a 
los 67 helicóptéros AH-64 
Apache adquiridos por el 
British Army. 


Y Los ensayos en vuelo 
ra certificación ETOPS del 
oeing 777/GE.90 dieron 
comienzo el 30 de marzo, 
con un vuelo de 4 horas y 17 
minutos de duración, llevado 
a efecto por el avión WA 077 
desde el Boeing Field (Seat- 
tle) hasta Frobisher Bay (Ca- 
nadá). La certificación queda 
ahora prevista para princi- 
pios del próximo mes de 
agosto, cuando las planifica- 
ciones iniciales la fijaban en 
diciembre de 1995. . 


337 











ZA 
—AÑACION CIVIL 


4 Aunque el grupo Bom- 
bardier registró durante el 
ejercicio 1995 un aumento 

e beneficios del 28%, las 
cifras de su sector aeronáu- 
tico se resintieron por cau- 
sa de las actividades de 
Learjet, quienes aún dentro 
de una mejora respecto de 
anteriores ejercicios, son 
edo inferiores a lo pre- 

o. 


4 El comisario europeo 
de transportes Neil Kin- 
nock, ha pedido de nuevo 
que las negociaciones de 
los acuerdos de tráfico aé- 
reo entre los países euro- 

os y Estados Unidos, se 

agan en el marco de la 
Unión Europea, citando co- 
mo ejemplo los recientes 
problemas surgidos al ne- 
gar Estados Unidos un in- 
cremento de vuelos del 
24% desde Francia para el 
próximo verano. 

4 Rigas Doganis ha di- 
mitido como presidente de 
Olympic Airways trece me- 
ses después de su nombra- 
miento. La razón parece 
encontrarse en sus disen- 
siones con la política del 
gobierno griego. 


4 Mesaba Airlines, 
compañía regional engloba- 
da dentro de Northwest Air- 
link, adquirió 30 unidades 
del Saab 3408 y 20 del Sa- 
ab 340A con el fin de susti- 
tuir su flota entera de 51 
aviones. Mesaba ha esta- 
blecido opciones por 22 
unidades más. La opera- 
ción ha supuesto simultá- 
neamente un fuerte revés 
para Daimler-Benz Aeros- 
pace, que aspiraba al con- 
trato con su avión Dornier 
328, cuyas consecuencias 
inmediatas fueron el pase a 
la situación de regulación 
temporal de empleo de la 
mitad de la plantilla de Dor- 
nier, durante un período de 
e meses iniciado el 1 de 


4 El primer Boeing 777 
equipado con motores 
Rolls-Royce Trent 800 fue 
entregado a Thai Airways 
International el 8 de abril 
pasado. 
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Continental 
Express adquiere 
aviones ATR42- 
500 


L? compañía aérea Conti- 
nental Express, la rama re- 
gional de Continental Airlines, 
se ha convertido en el primer 
cliente del ATR42-500 en los 
Estados Unidos. Continental 
Express, cuya base de opera- 
ciones se encuentra en Hous- 
ton, ha adquirido en firme un 
total de 8 unidades de ese bi- 
turbohélice, las cuales debe- 
rán ser entregadas en el curso 
del presente año, entre mayo 
y noviembre, estableciendo al 
mismo tiempo opciones por 12 
unidades más que deberían 
ser llevadas a efecto durante 
1997. En el supuesto de que 
las opciones sean ejercidas, el 
valor de la operación se situa- 
rá en los 260 millones de dóla- 
res. 

Los aviones serán configu- 
rados interiormente para 48 
pasajeros, pero no se ha 
aceptado la opción de equi- 
parlos con el sistema activo 
para cancelación de ruido inte- 
rior. 

Se sabe que Continental 
Express tiene en el punto de 
mira la posibilidad de adquirir 
reactores regionales, pero to- 
do dependerá de los análisis 
económicos que se están lle- 
vando a efecto, porque la 


NA 


Py0 
Vi4 


ATR42-500, abriendo brecha en Estados Unidos. (J. A. Martínez 


Cabeza) 


compañía intenta mantener su 
estructura de costos. 


Y Tiempos de crisis 

para la aviación 
de negocios 
europea 


le recientemente he- 
chos públicos por la Europe- 
an Business Aircraft Associa- 
tion (EBAA), advierten de una 
importante recesión en su sec- 
tor, la cual se atribuye a las 
modificaciones en las normati- 
vas que se prevén para el fu- 
turo próximo, restricciones 
operativas y elevados precios 
que se les cobra por los servi- 
cios. La EBAA advierte que de 
no producirse acciones al res- 
pecto a corto plazo, muchos 
operadores desaparecerán, y 
cita en concreto las restriccio- 
nes de acceso a determinados 
aeropuertos, la necesidad de 
instalar nuevos equipos em- 
barcados, para cumplir las re- 
glas de utilización del espacio 
aéreo que se avecinan -aún 
no están en vigor-, y los pre- 
cios cobrados por uso de ae- 
ropuertos en Europa, que se 
dice figuran entre los más al- 
tos del mundo. 

En el apartado de las cifras, 
la EBAA menciona que la flota 
europea de aviones de nego- 
cios sufrió durante 1995 un 
decremento sensible, pues ba- 
jó de las 2.103 unidades que 


nr 





tenía en 1994 -la más alta cifra 
de flota de su historia- hasta 
1.857 al concluir el pasado 
año. Francia fue el país donde 
el porcentaje ha resultado ser 
más elevado, toda vez que la 
reducción de flota fue de casi 
un 29%. 

El hecho de que haya sido 
Francia, con importantes pro- 
blemas de carácter económico 
durante 1995, el máximo con- 
tribuyente a las cifras negati- 
vas, muestra que en el resto 
de los países ha existido en 
efecto una reducción de activi- 
dad, pero menos drástica por 
supuesto que lo alegado de 
forma un tanto catastrofista 
por la EBAA. Ello hace pensar 
que esa organización ha inten- 
tado aprovechar la coyuntura, 
para forzar en medios oficiales 
un apoyo al sector en los 
apartados que cita como cul- 
pables primeros de la crisis. 


El mercado 
oriental se torna 
propicio para 
Airbus Industrie 


a llegada de 1996 ha traí- 

do de la mano una mejora 
sustancial en el desarrollo de 
las ventas de Airbus Industrie, 
y su entrada en compañías 
aéreas orientales que tradicio- 
nalmente han sido feudo de 
Boeing. Con pocos días de di- 
ferencia, la compañía Asiana 
de Corea del Sur y China 
Aviation Supplies Corp. han 
pasado a ser clientes de ese 
grupo industrial. 

Asiana Airlines firmó una 
carta de intento por 18 unida- 
des del A321, elegido en per- 
juicio del Boeing 737-800, cu- 
ya confirmación definitiva de- 
be llegar en breve plazo. No 
se incluye ningún apartado re- 
ferente a opciones, y Asiana 
se reserva el derecho de can- 
celar hasta un máximo de 6 
unidades si lo considerara 
oportuno. En otro orden de co- 
sas, Asiana debe decidir en el 
curso del próximo verano 
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acerca de la adquisición de 
hasta 30 birreactores de fuse- 
laje ancho, donde deberá de- 
cidir entre el A330 y el Boeing 
777. 

La operación con la organi- 
zación China Aviation Sup- 
plies Corp., fue firmada en Pa- 
rís el día 10 de abril por el Pri- 
mer Ministro Chino Li Peng 
durante su visita oficial a Fran- 
cia. Se atribuye fundamental- 
mente al reciente deterioro su- 
frido por las relaciones entre 
China y Estados Unidos, pero 
sean cuales fueren las cir- 
cunstancias, la realidad prácti- 
ca es que CASC ha adquirido 
30 unidades del A320, la ter- 
cera parte de las cuales serán 


mes de junio, donde el otro 
competidor es Boeing. 


y Nuevo plan de 
salvación para 
Alitalia 


E: un nuevo intento para 
sanear la compañía Alita- 
lia y evitar su quiebra, el IRI 
(Instituto per la Ricostruzione 
Industriale) ha puesto al frente 
de la compañía a Fausto Ce- 
reti, quien ha sustituido a Re- 
nato Riverso dimitido el pasa- 
do 9 de marzo tras sus desa- 
venencias con el IRI, el 
gobierno de Italia y los propios 
sindicatos. Cereti había sido 





Los polifacéticos Learjet por debajo del listón. (J. A. Martínez Ca- 
beza) 


adscritas a la flota de China 
Southern Airlines. La primera 
entrega tendrá lugar durante 
el próximo año. 

La visita oficial de Li Peng a 
Francia tuvo una segunda 
consecuencia en el campo ae- 
ronáutico, cual fue la firma de 
un memorándum entre Avia- 
tion Industries of China y el 
grupo Aero International Re- 
gional (AIR), con el reactor re- 
gional AE-100 como tema. Ae- 
ro International Regional, re- 
presentada en el acto por 
Louis Gallois, presidente de 
Aerospatiale, ha adquirido así 
una posición privilegiada de 
cara al futuro desarrollo de 
ese proyecto, cuya decisión fi- 
nal se espera para el próximo 





hasta ese momento presiden- 
te de Alenia. 

La misión urgente del nuevo 
presidente de Alitalia es la de- 
finición de un plan de sanea- 
miento más, fracasados ante- 
riores intentos ante la imposi- 
bilidad de obtener el acuerdo 
de los sindicatos y los pilotos 
de la compañía, aunque bien 
es cierto que en determinados 
momentos del pasado se es- 
tuvo muy cerca de la solución. 
Los tres puntos donde se ne- 
cesita actuar son los de tantas 
y tantas compañías aéreas, es 
decir, la reducción de costos, 
la paz laboral a largo plazo y 
el establecimiento de un plan 
de futuro que asegure la ren- 
tabilidad. 
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Aunque no existen aún ci- 
fras oficiales, todos los indi- 
cios apuntan en el sentido de 
que Alitalia acumuló en el cur- 
so de 1995 fuertes números 
rojos, después de que durante 
el primer semestre del pasado 
año las pérdidas ascendieran 
hasta los 125 millones de dó- 
lares. En 1995 Alitalia trans- 
portó 20,9 millones de pasaje- 
ros, es decir, un 2,9% más 
que en 1994, pero bastante 
menos que la media de las 
principales empresas europe- 
as de Transporte Aéreo. 


Y Control europeo 

sobre compañías 
aéreas del 
exterior 


as compañías aéreas aje- 
nas a la Unión Europea, se 
enfrentarán en el futuro a con- 
troles en los países comunita- 
rios, tendentes a asegurar su 
cumplimiento con los niveles 
de seguridad exigibles según 
las legislaciones aeronáuticas 
en vigor. La medida es un re- 
flejo de la adoptada en los Es- 
tados Unidos tiempo atrás, 
siendo consecuencia de un 
acuerdo adoptado en el seno 
de la ECAC (European Civil 
Aviation Conference), subsi- 
guiente a la decisión tomada 
por la Unión Europea el pasa- 
do mes de marzo. 

Actualmente se procede a 
la recogida de datos al respec- 
to, con vistas a poner en mar- 
cha el plan de supervisión de 
la seguridad, el cual deberá 
ser lanzado durante el próxi- 
mo mes de junio. No obstante 
no se cree que el plan pueda 
ser tan estricto como el adop- 
tado por la FAA estadouniden- 
se el pasado año, de acuerdo 
con el cual se impusieron 
prohibiciones a diversas com- 
pañías, fundamentalmente de 
América del Sur. Parece que 
en Europa se adoptará el diá- 
logo como argumento funda- 
mental con preferencia sobre 
la prohibición. 
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4 La ubicación del tercer 
aeropuerto de París se en- 
cuentra en un punto máxi- 
mo de polémica, una vez 
que se ha hecho saber ofi- 
cialmente que el lugar elegi- 
do en principio es la zona 
de Beauvilliers, situada a 
unos 80 km. al suroeste de 
la capital de Francia. 


4 Estados Unidos ha ga- 
rantizado oficialmente que 
su sistema de GPS (Global 
Positioning System), con- 
tinuará estando disponible 
libre de costos para los 
usuarios, a la vez que man- 
tendrá su precisión, cuya 
degradación paulatina en el 
curso de los próximos diez 
años estaba en marcha. 


$ McDonnell Douglas 
entregó a World Airways 
dos aviones MD-11ER, que 
inicialmente serán alquila- 
dos a la compañía indone- 
sia Garuda. El MD-11ER 
fue lanzado en 1994 e inclu- 
ye un depósito adicional de 
combustible desmontable 
en la bodega de carga de 
11.350 litros de capacidad. 


4 De acuerdo con un in- 
forme de Transport Canada, 
del análisis de 655 colisio- 
nes de aves con aviones 
acaecídas en el curso de un 
año, aproximadamente un 
12% produjo problemas de 
seguridad o aterrizajes de 
emergencia. La mayor parte 
de las colisiones tuvieron lu- 
gar por debajo de los 100 
pies de altura. 


$ Air France Europe, 
antes Air Inter, continúa lu- 
chando para conseguir re- 
cuperar mercado. Los dos 
rimeros meses de 1996 
an visto la continuación del 
decremento en sus cifras de 
negocio, con un 4% menos 
de tráfico de pasajeros que 
en idéntico período de 
1995, mientras que en este 
último año los beneficios 
cayeron un 8% con respec- 
to al precedente. 


4 Swissair va a suprimir 
1.200 puestos de trabajo 
hasta finales de 1997, que 
se sumarán a los 1.600 cu- 
ya eliminación se decidió en 
septiembre de 1995. 
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v Atlantis: Nueva 
misión a MIR 


| 22 de marzo, tras una 

demora de un día por el 
mal tiempo en Florida, des- 
pega Atlantis rumbo a Mir. 
Lleva a bordo una tripulación 
de seis miembros: Kevin 
Chilton, comandante; Ri- 
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chard Seafoss, piloto; y los 


especialistas Ronald Sega, 
Linda Godwin, Michael Clif- 
ford y Shannon Lucid. 
Shannon Lucid es una bio- 
química de 53 años y madre 
de 5 hijos, que ya ha volado 
en cuatro misiones anterio- 
res y en esta va a permane- 
cer a bordo de Mir, junto a 
los cosmonautas Yuri Onu- 


2 NM 
ESAS 


Shannon Lucid, que permanecerá en la nave hasta agosto. 
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dirigirse al 





is dejaron la estación MIR, a excepción de 












trienko y Yuri Usachov, du- 
rante 142 días, con objeto de 
incrementar la experiencia 
estadounidense en vuelos 
prolongados. Debido a que 
el anterior americano que 
realizó una estancia prolon- 
gada -115 días el pasado 
año- en la estación, Norman 
Thagard, perdió 8 kilos, en 
esta ocasión se ha reforzado 
el menú y la dosis de vitami- 
nas. Asimismo, para evitar la 
sensación de aislamiento 
que transmitió su antecesor, 
Shannon podrá comunicarse 
con tierra a través de correo 
electrónico y tener acceso a 
informaciones de actualidad. 

A las 02:34 GMT del 24 de 
marzo se produjo la unión 
entre ambos vehículos espa- 
ciales a través del módulo 
Cristal de la estación rusa y 
dos horas más tarde se en- 
contraron los miembros de 
ambas tripulaciones. Atlantis 
y Mir viajaron juntos por el 
espacio hasta el día 28. 

Los astronautas Linda God- 
win y Michael Clifford rea- 
lizaron el día 27 una misión 
extravehicular de casi seis 
horas en el exterior de MIR 
cuando ambas naves esta- 
ban acopladas, primera oca- 
sión en que se lleva a cabo 
una EVA en estas condicio- 
nes, durante la cual instalaron 
varios instrumentos, entre 
otros un “imán” destinado a 
capturar basura espacial. 

La vuelta a tierra de Atlantis 
se produjo el 31 de marzo. 


El satélite 
chino cayó en 
elmar 





primeros de marzo se 
produjo cierta alarma en 
toda la zona de nuestro pla- 
neta situada entre los 56* 
Norte y 56* Sur, casi toda la 
tierra habitada, por la caída, 
prevista entre los días 10 y 
13 del satélite chino de reco- 
nocimiento FSW 1, con una 





masa de casi dos toneladas 
kilogramos y que había sido 
lanzado el 8 de octubre de 
1993. Este satélite tenía que 
haber sido recuperado diez 
días después de su salida al 
espacio, sin embargo los 
responsables de la misión 
perdieron todo control sobre 
él. Dado que estaba prevista 
su vuelta a Tierra, estaba 
equipado con un escudo tér- 
mico para evitar su destruc- 
ción en la reentrada en la at- 
mósftera, lo cual le convirtió 
en un objeto espacial des- 
controlado más peligroso de 
lo habitual, pues su llegada a 
la superficie sería entero O 
casi intacto, incrementando | 
la fuerza del impacto. Afortu- 
nadamente, esta vez cayó 
en el Sur del Océano Atlánti- 
co, al este de Brasil, en la 
noche del día 11 al 12 sin 
provocar mayores daños. 


HUBBLE nos 
muestra un 
nuevo Plutón 


a cámara europea FOC, 

de objetos débiles, a bor- 
do del telescopio espacial 
Hubble, ha captado las mejo- 
res imágenes disponibles 
hasta el presente de nuestro 
incógnito vecino Plutón. Esta 
secuencia de 12 imágenes 
se ha realizado durante su 
ciclo completo de rotación, 
mostrando siete regiones di- 
ferenciadas que se descono- 
cían, incluyendo un casquete 
polar cuya existencia se sos- 
pechaba. El avance científico 
permite confirmar que Plutón 
no es similar a ningún otro 
cuerpo del Sistema Solar y 
que a lo más que se parece 
es a Tritón, satélite de Nep- 
tuno. 

Plutón se calienta y enfría 
periódicamente, llegando a 
perder su atmósfera y alcan- 
za temperaturas tan bajas 
cuando más se aleja del Sol, 
7.360 millones de kilómetros, 
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Plutón visto por el telescopio espacial Hubble a 4.800 millones de Ki 
lómetros de distancia. 


minado “Orígenes”, constru- 
yendo dentro de tres déca- 
das un nuevo telescopio es- 
pacial, basado en la técnica 
de interferometría infrarroja, 
que permitiría localizar pla- 
netas donde pueda haber vi- 
da en el Universo. Esta téc- 


en su órbita de 248 años que 
hasta el Nitrógeno, Monóxido 
de Carbono y Metano se hie- 
lan en sus superficie. 





Sucesor de 
HUBBLE 


Lo científicos de NASA 
están trabajando ya en el 
telescopio espacial que debe 
sustituir mejorando a Hubble. 
Se denomina provisional- 
mente NGST, Telescopio Es- | 
pacial de la Próxima Genera- 
ción, y debe estar en órbita a 
finales de la primera década 
del siglo XXI. Llevaría un es- 
pejo con doble diámetro, o 
aún mayor, del que lleva 
Hubble y que fue la causa de 
las aberraciones ofrecidas 
por sus primeras imágenes, 
construido por la mitad de 
precio. 


Y 


Lo científicos reunidos en 
el | Congreso de Interfe- 
rometría Infrarroja, celebrado 
en Toledo a partir del 11 de 
marzo, manifestaron el inte- 
rés de ESA y NASA por de- 
sarrollar el programa deno- 





A la búsqueda 
de vida en el 
Universo 











haber vida en el Universo. 











Proyecto de telescopio espacial, basado en la técnica de in 
metría labs que permitiría localizar planetas donde pueda 
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nica se basa en una batería 
de radiotelescopios sincroni- 
zados que captan la radia- 
ción infrarroja emitida por un 
cuerpo y la convierten en 
una señal única de muy alta 
resolución. 

Con los sistemas actuales 
resulta muy difícil detectar 
planetas, dado que este tipo 
de cuerpos, similares a la 
Tierra, son muy pequeños y 


de muy bajo brillo, quedando 


ocultos por las estrellas y 
otros cuerpos celestes próxi- 
mos. 

Para lograr su objetivo de- 
bería situarse en órbita a la 


| altura de Júpiter, buscando 


una zona de alta oscuridad 
ambiente. NASA cuenta ya 
con un proyecto previo al 
que denomina OASES, 
mientras ESA bautiza al su- 
yo DARWIN y ambos tienen 
un coste estimado de 
100.000 millones de pesetas 
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% Otros lanzamientos. 
Según el calendario espa- 
cial de NASA entre el 1 y 
el 30 de abril, se han pro- 
ducido, o debían tener lu- 
gar, estos lanzamientos: 
sin fecha, ltalsat-2 y 
Amos-1 con Ariane 4; 3 de 
abril, Inmarsat 3 con Atlas 
IA, con éxito; 9 de abril, 
Astra 1F con Protón, la pri- 
mera ocasión en que Ru- 
sia lanza un satélite de co- 
municaciones fabricado en 
EE.UU.; 10 de abril, APS- 
TAR-A1 con Larga Mar- 
cha; 16 de abril, Cosmos 
2332; 18 de abril, MSX con 
Delta 2: 20 de abril MSAT- 
it con Ariane 4; 23 de 
Abril, Priroda con protón; 
26 de abril, Progress M-31; 
26 de abril satélite de 
USAF con Titan 4; 30 de 
abril, SAX, satélite astro- 
nómico de rayos X, con 
Atlas. 


EFEMÉRIDES 


$ Abril.- 12, 35? ani- 
versario del primer hombre 
en el espacio, Yuri Gaga- 
rin; 12, 15* aniversario de 
la primera misión de un 
transbordador americano, 
STS-1 con el Columbia; 
19, 25? aniversario del lan- 
zamiento de la primera es- 
tación espacial, la soviéti- 
ca Salyut 1. 


$ Mayo.- 5, 35? aniver- 
sario del primer americano 
en el espacio, Alan She- 
pard con Freedom 7; 11, 
80* aniversario de la Teo- 
ría General de la Relativi- 
dad de Albert Einstein; 19, 
25? aniversario del orbita- 
dor marciano soviético 
Mars 2; 25, 35* aniversario 
del discurso del Presidente 
estadounidense John F. 
Kennedy que puso en mar- 
cha la misión Apolo para la 
conquista de la Luna; 28, 
25% aniversario del orbita- 
dor marciano soviético 
Mars 3; 30, 30* aniversario 
del lanzamiento del aluni- 
zador Surveyor-1. 
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S.M. el Rey en el Cuartel General 
de la OTAN 


El día 26 de abril, S.M. el Rey D. Juan Carlos | visitó el Cuartel 
General de la Organización del Tratado del Atlántico Norte. En la 
puerta principal fue recibido por el Secretario General, el embaja- 
dor de España, el Vicesecretario General y otras autoridades de la 
Alianza. Numerosas personas esperaban en el vestíbulo de la se- 
de aliada la llegada del Rey y le tributaron una muy cariñosa acog!- 
da. 

S.M. había llegado a Bélgica el día anterior para asistir como in- 
vitado de honor del general Joulwan, Comandante Supremo Alian- 
do en Europa, al seminario SHAPEX 96. D. Juan Carlos pronunció 
el discurso principal del citado seminario de alto nivel que se cele- 
bra todos los años en el C.G. del Mando Aliado en Europa, situado 
cerca de Mons. 

Tras su llegada a la sede de la OTAN en Bruselas, el Rey man- 
tuvo una entrevista con Javier Solana en su despacho. A continua- 
ción S.M. presidió una recepción oficial a la que asistieron los es- 
pañoles que trabajan en el C.G. de la Alianza, en el C.G. del Man- 
do Aliado en Europa y en la UEO así como los periodistas 
españoles acreditados ante la OTAN y la UEO. El acto central de 
la visita fue una sesión especial del Consejo del Atlántico Norte en 
la que tras unas palabras de bienvenida del Secretario General y 
del decano del Consejo —el Representante Permanente de Espa- 
ña, embajador Carlos Miranda— D. Juan Carlos pronunció un im- 
portante discurso que fue seguido con gran atención por todos los 
presentes. Cabe destacar que por primera vez en la historia de la 
Alianza los tres oradores usaron el idioma español, además del 
francés e inglés, en sus parlamentos ante el Consejo del Atlántico 
Norte. Después de la reunión se celebró una recepción a la que 
asistieron destacadas autoridades de la Alianza. Al final de la visi- 
ta, S.M. fue cumplimentado por las mismas personalidades que lo 
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El Rey Don Juan Carlos, a su llegada al Cuartel General de la 
OTAN 








recibieron. En su despedida y durante sus desplazamientos por el 
C.G. de la Alianza D. Juan Carlos recibió numerosas muestras de 
afecto y simpatía. 

Por la tarde y tras un almuerzo privado con los Reyes de los bel- 
gas, Alberto y Paola, S.M. se trasladó a la Unión Europea Occiden- 
tal. En la sede de esta organización fue recibido por su Secretario 
General, Sr. Cutileiro, y pronunció un discurso ante su Consejo. mm 
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El Secretario General de la OTAN en un momento de su discurso de bienvenida a S.M. el Rey. 





342 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Mayo 1996 


Consultas de alto nivel 


La Alianza Atlántica ha incrementado en los últimos años sus 
papel como centro de consultas políticas de alto nivel. Estas con- 
sultas se realizan entre los países aliados de manera regular en 
las reuniones del Consejo del Atlántico Norte, tanto a nivel de re- 
presentantes permanentes (los embajadores se reúnen práctica- 
mente todos los miércoles del año y cuando es preciso más fre- 
cuentemente) como a nivel de ministros de Asuntos Exteriores (al 
menos dos veces al año) y por supuesto cuando se reúnen los je- 
fes de Estado y/o Gobierno. Las consultas se extendieron a los so- 
cios de cooperación con las reuniones ministeriales que el Consejo 
de Cooperación del Atlántico Norte celebra al menos una vez al 
año desde el 20 de diciembre de 1991 en que tuvo lugar el en- 
cuentro inaugural de dicho Consejo de Cooperación. Además de 
estas reuniones de carácter periódico, el secretario general recibe 
la visita de altos mandatarios de muchos países con los cuales tie- 
ne la ocasión de intercambiar puntos de vista sobre temas de inte- 
rés para la Alianza y el país del dignatario. Como ejemplo de este 
tipo de actividad están las cuatro visitas que tuvieron lugar entre 
los días 25 y 27 de marzo. El presidente de Bulgaria, Jelyu Jelev, 
visitó el Cuartel General de la OTAN el día 25 de marzo y tras en- 
trevistarse con el secretario general asistió a una reunión del Con- 
sejo al que se dirigió tras unas palabras de bienvenida del Sr. So- 
lana y del embajador Miranda, decano de los representantes per- 
manentes. El día 27 del mismo mes el presidente de Estonia 
Lennart Meri tuvo un programa semejante con la posibilidad tam- 
bién de dirigirse al Consejo. El presidente de Letonia, Guntis Ulma- 
nis, y el primer ministro de Bielorrusia, Mikhail Chygir, estuvieron 
en el Cuartel General de la Alianza el día 26 de marzo, a distintas 
horas. Los dos mandatarios se entrevistaron con el Sr. Solana pe- 
ro no tuvieron la ocasión de dirigirse al Consejo Atlántico dado el 
escaso tiempo disponible para ambas visitas. 

En el número de marzo pasado se hacía un breve resumen de la 
actividad del secretario general durante el mes de enero de este 
año. El Sr. Solana ha tenido durante los meses de febrero, marzo y 
abril una apretada agenda en la que se han incluido visitas a diver- 
sos países aliados para completar su presentación a las autorida- 
des de todas las naciones de la OTAN. Del resto de sus viajes pa- 
rece oportuno destacar la visita que el Sr. Solana hizo a Rusia los 
días 20 y 21 de marzo y las dos giras que realizó a países del 
Centro y Este de Europa. Del 15 al 19 de abril, el Sr. Solana visitó 
las capitales de Ucrania, Lituania, Estonia, Letonia, Polonia y Hun- 
gría y del 29 de abril al 3 de mayo las de la República Checa, Eslo- 
vaquia, Eslovenia, Albania, Bulgaria y Rumanía. En todos los paí- 
ses mencionados el secretario general mantuvo contactos con los 
jefes de Estado y/o Gobierno, con los ministros de Asuntos Exte- 
riores y de Defensa así como con miembros destacados de los 
respectivos parlamentos. 

El martes 23 de abril se celebró en el Cuartel General de la 
OTAN la reunión número 123 del Comité Militar en sesión de jefes 
de Estado Mayor de la Defensa. El día 24 del mismo mes tuvo lu- 
gar la quinta reunión del Comité Militar al mismo alto nivel en se- 
sión de Cooperación. El día 3 de junio se celebrará en Berlín la 
reunión de primavera del Consejo del Atlántico Norte a nivel de mi- 
nistros de Asuntos Exteriores; al día siguiente se reunirá en la mis- 
ma ciudad el Consejo de Cooperación del Atlántico Norte. La reu- 
nión ministerial de primavera del Comité de Planes de 
Defensa/Grupo de Planes Nucleares, tendrá lugar en Bruselas el 
día 13 de junio y será seguida el día 14 por una reunión de los mi- 
nistros de Defensa aliados con los de los socios de cooperación. A 
lo discutido en estas reuniones se dedicará en un futuro próximo el 
espacio necesario. 
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PANORAMA DE LA 2++TAN 


La OTAN y Rusia 


Al tratar de la ampliación de la Alianza y de la asociación para 
la paz (APA) nos hemos referido en numerosas ocasiones a las 
especiales y a veces difíciles relaciones entre la OTAN y Rusia. 
La Alianza Atlántica concede una especial importancia a estas 
relaciones y una prueba de ello es el hecho de la temprana visita 
que el Secretario General hizo a Moscú. En una agenda cargada 
de actividades el Sr. Solana encontró un hueco para dirigirse al 
Consejo ruso de Política Exterior y de Seguridad el día 20 de 
marzo, primero de su estancia en la capital rusa. En su no muy 
largo pero denso parlamento el Sr. Solana comenzó haciendo re- 
ferencia a la cooperación en Bosnia y al papel de las unidades 
rusas en la Fuerza de Implantación (Fl). Esta participación cons- 
tituye el primer ejemplo práctico de como la OTAN y Rusia pue- 
den trabajar juntas. Después de destacar el interés de todos de 
ver una Rusia fuerte y democrática que sea un socio fíable y es- 
table, el secretario general señaló que un fuerte lazo de unión 
entre Ruisa y la Alianza Atlántica es esencial si queremos que 
Europa llegue a ser en el futuro un lugar más seguro para todos. 
Tras apuntar que el avance en el camino hacia unas relaciones 
más amplias no había sido todo lo rápido que hubiese sido dese- 
able, el Sr. Solana destacó que la OTAN que ofrece a Rusia una 
verdadera asociación es una nueva OTAN que tiene poco que 
ver con la de hace seis años. A continuación el conferenciante se 
refirió a los cambios ocurridos en la Alianza en aspectos tales co- 
mo el nivel de fuerzas, la reducción del estado de alistamiento de 
las unidades, la disminución en un 60% de la presencia de fuer- 
zas estadounidenses en Europa y la drástica reducción de las 
fuerzas nucleares de la Alianza (en más de un 80%) con la retira- 
da además de todos los misiles nucleares aliados en Europa. Co- 
mo resumen se puede decir que la OTAN se ha transformado en 
los aspectos políticos y militares y que hoy la cooperación está 
en el centro de la concepción estratégica aliada. Los aliados es- 
tán comprometidos a mantener una verdadera asociación con 
Rusia que les permita enfrentarse junto a ella a los retos de se- 
guridad en el Viejo Continente. La Alianza quiere no sólo incluír a 
Rusia en la construcción de una nueva Europa, sino también que 
Rusia tenga la certeza de los deseos aliados de una aproxima- 
ción de carácter cooperativo para la resolución de los problemas 
de seguridad. 

Rusia y la OTAN necesitan dialogar sobre la futura dirección 
de sus relaciones y el Sr. Solana indicó su visión del camino a 
seguir para fortalecer esas relaciones. En primer lugar se debe 
conseguir que la cooperación actual en el marco de la Fl en Bos- 
nía sea un éxito completo. Como segundo punto señaló la nece- 
sidad de explotar al máximo las oportunidades que la APA pro- 
porciona mediante: el relanzamiento de la cooperación en el 
campo militar, el establecimiento de una oficina de enlace militar 
permanente entre Rusia y la OTAN en el CG de la Alianza, la 
consideración del posible diálogo entre los directores nacionales 
de armamento, y el desarrollo de la cooperación en el campo de 
la asistencia en caso de catástrofes y de la ayuda humanitaria. 
En tercer lugar se debería aumentar la cooperación científica y 
por último se debería desarrollar un marco político que consolida- 
se las relaciones de confianza entre los aliados y Rusia. 

Las palabras del secretario general y la prontitud de su visita a 
la capital rusa son un claro exponente de la importancia que se 
concede en la Alianza a las relaciones con ese país. Articular un 
marco de relaciones fluido y eficaz con Rusia es un objetivo que 
hay que alcanzar con ilusión y realismo. La historia no se debe 
olvidar pero tampoto debe ser un freno para la apertura de nue- 
vos caminos hacia el futuro. E 
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BTENER la 
suficiente 
cantidad de 
material nu- 
clear espe- 
cial es el mayor reto 
para la construcción de 
un arma nuclear. La di- 
ficultad técnica y los 
costes de la adquisición 
de dicho material han 
sido la principal barre- 
ra contra la prolifera- 
ción. En la actualidad 
esta barrera se ha roto 
y ya no representa un 
freno tan formidable 
como en los años pasa- 
dos.” Esta es la princi- 
pal conclusión de un reciente informe del gobierno 
americano sobre el mercado negro de componentes y 
materiales nucleares, elaborado por la Comisión Pre- 
sidencial de Asesores en Ciencia y Tecnología. 

El informe, presentado hace pocas semanas al pre- 
sidente Bill Clinton, viene a marcar así una inflexión 
de la visión benigna que se ha tenido en el último año 
sobre el mercado negro de elementos radioactivos y 
componentes de sistemas de armas de destrucción 
masiva, acaba con la percepción de que el problema 
estaba ya controlado y difunde una voz de alarma 
frente al fenómeno en los años venideros. 


PA 


ategóricamente, el informe, rechaza en pri- 
mer lugar que los casos conocidos de tráfico 
nuclear sean despreciables por su número y 
cuestiona que dicho tráfico haya disminui- 
do durante 1995 a pesar del aumento de los 
controles policiales. De hecho, el informe recoge un 
aumento espectacular en la secuencia del tráfico. Así, 
en 1991 hubo 41 casos detectados; en 1992, 158; en 
1993, 241; en 1994, 267; y aunque de 1995 los datos to- 
davía no son completos, la cifra supera ya los 200. El 
incremento en el número de casos, supone una evi- 
dente falta de control de ciertos arsenales, particular- 
mente el ruso, de donde provienen los componentes 
nucleares, falta de control que no parece que se esté 
remediando. 

En segundo lugar, los miembros de la Comisión 
niegan que la mayoría de estos casos sea desdeñable, 
ya porque se tratase de evidentes fraudes, ya porque 
fuese producto de trampas tendidas por la policía o 
los mismos servicios secretos occidentales. Cierta- 
mente, los autores reconocen que avispados mercade- 
res han puesto en circulación sustancias de misterio- 
sas resonancias -como el famoso mercurio rojo-pero 
de nula utilidad militar, timando a más de un com- 
prador. De igual manera, son conscientes de las ma- 








El tráfico 


nuclear 


RAFAEL L. BARDAJI 
Director del Grupo de 
Estudios Estratégicos (GEES) 
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niobras del servicio 
secreto alemán, el 
BND, para “estimu- 
lar” dicho mercado y 
poder, así, controlarlo 
mejor, como bien se 
conoce a través del 
“plutoniogate” plani- 
ficado, casualmente, 
desde nuestro país. 
No obstante, el infor- 
me recoge el análisis 
de los casi 1000 casos 
conocidos desde 1991 
a nuestros días, esti- 
mando que en más de 
300 se trataba de casos 
genuinos, esto es, que 
la motivación partía 
de los poseedores de material nuclear y que éste era 
auténtico y de alta calidad. 

En tercer lugar, más preocupante aún, las capturas 
de material nuclear significativo -en términos milita- 
res- han crecido sistemáticamente cada año, al igual 
que lo ha hecho la cantidad de material por caso. Es 
decir, de materiales raros como el berilio, litio, pala- 
dio y radio en cantidades inferiores al microgramo, 
típico de las primeras capturas, se ha pasado al ura- 
nio altamente enriquecido y al plutonio de uso mili- 
tar, llegandose a los 350 gramos de plutonio-239 
(87% puro), aprehendidos en agosto del 95 en Mu- 
nich o los preocupantes 27 kilos de uranio 235 (88% 
enriquecido) requisados en Praga en diciembre pasa- 
do. Si bien las cantidades siguen siendo bajas para la 
fabricación de ingenios nucleares tradicionales, po- 
nen de relieve que los hurtos y sustracciones son ca- 
da vez más atrevidos sin que tampoco parezca que 
son detectados. 





YA RrrttTtOÍ 


n cuarto lugar, y quizá sea esta la conclu- 

sión más inquietante, el informe estima 

que se está produciendo un cambio cualita- 

tivo en el mercado negro. Hasta ahora, el 

tráfico nuclear venía esencialmente moti- 
vado por personas con perentorias necesidades eco- 
nómicas y acceso a los componentes . Esto es, era 
un fenómeno motivado por la oferta y con una na- 
turaleza individual, caso por caso. Ingenieros, cien- 
tíficos, trabajadores especializados, con acceso a 
materiales radioactivos, se apoderaban de unas 
muestras que, después, intentaban colocar en el 
mercado como buenamente sabían o podían. Se tra- 
taba, pues, de un mercado de amateurs , sin canales 
de distribución establecidos y con escasas posibili- 
dades de reincidencia. De ahí que las mafias rusas, 
tan presentes en la vida económica, se hayan que- 
dado al margen hasta ahora. 
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Sin embargo, el interrogatorio de los detenidos en 
el pasado año, así como una labor más sofisticada de 
los servicios de inteligencia, llevan a creer a los auto- 
res del informe que se está produciendo un giro hacia 
un mercado clandestino motivado por la demanda, 
caracterizado por redes más complejas, implicando a 
oficiales, funcionarios y empresas privadas y con ob- 
jetivos específicos y concretos según los intereses de 
los “clientes”. El estudio concluye que la demanda de 
materiales nucleares -y de armas- es real en algunos 
de los países proliferadores y quizá también entre 
ciertos grupos subnacionales. 

En este caso, además, comienza a notarse un cre- 
ciente interés de grupos mafiosos en Moscú por 
adentrarse en este lucrativo comercio. En primer lu- 
gar porque sin una buena red de contactos y medios 
de soborno parece poco probable que se alcance una 
venta relativamente importante y, hoy por hoy, esos 
canales de influencia están en manos de las mafias. 
En segundo lugar, porque el daño -o costes- que se 
pueda infligir policialmente a estos grupos comienza 
a ser compensado por los beneficios económicos que 
se derivan de transacciones más importantes. 

Por ello el informe se alarma ante la posibilidad de 
que estos grupos del crimen organizado acaben invo- 
lucrándose en el tráfico nuclear: supondría una ma- 
yor cantidad de materiales en circulación y una. más 
difícil tarea policial para su control. 

En quinto lugar, el informe reconoce la carencia in- 
formativa sobre el tema, donde se cuenta con infor- 
maciones muy fragmentadas sobre los casos y donde 
en muchos otros sólo se pueden elaborar meras con- 
jeturas. Sin embargo, avisa de que no es lógico basar 
sus recomendaciones políticas exclusivamente en lo 
más conocido, despreciando las áreas con lagunas in- 
formativas. Como los expertos subrayan, se sabe más 
de los casos en los países bálticos y en Alemania (país 
con el mayor número de interceptaciones), simple- 
mente porque se sabe más acerca de todo lo que suce- 
de en esas zonas, no porque no se esté produciendo 
en otras partes de la periferia rusa. En concreto se ci- 
tan casos detectados en las rutas de Turquía y Afga- 
nistán, así como en la de Mongolia, camino del sur. 


LIE IA rar rs 


inalmente, el informe considera que la aten- 

ción al problema se ha reducido por que se 

ha centrado en el tráfico de armas o de com- 

ponentes mayores para construir un arma si- 

milar a la de los arsenales nucleares conoci- 
dos. Hace dos años, recuerda, el temor fundamental 
era que alguna república islámica de la ex-URS5 aca- 
bara pasando una cabeza nuclear táctica a Irán. In- 
cluso el escenario terrorista estudiado -y tan bien 
plasmado en novelas como el cuarto jinete o pánico 
nuclear- era hacerse con una cabeza nuclear lista 
prácticamente para su uso una vez superado el pro- 
blema de los códigos. 
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Sin embargo, según este reciente informe, la vigi- 
lancia contraproliferadora no debe centrarse exclusi- 
vamente en la compra-venta de componentes y sub- 
componentes para fabricar un arma nuclear tradicio- 
nal, ya que el objetivo más probable del tráfico actual 
sea la construcción de un “ingenio nuclear improvi- 
sado” o de un “ingenio de dispersión radiológica”. 

Un ingenio nuclear improvisado quiere decir un ar- 
ma nuclear burda, en la que la carencia de sofistica- 
dos sistemas de detonación impide que su rendi- 
miento sea proporcional en su eficacia a la masa de 
material fisible. En suma, que explosiona con menor 
potencia de la correspondiente. Un sistema así, puede 
ser buscado y útil para países del tercer mundo en 
sus conflictos regionales. 

Por contra, un ingenio de dispersión radiológica. 
Este último cuenta con la ventaja para quien lo posea 
que elimina la necesidad de sofisticadas tecnologías 
para su lanzamiento y detonación ya que su objetivo 
es simplemente a partir de una explosión química 
normal, dispersar y contaminar una vasta zona con 
material radioactivo. Por decirlo de alguna manera, 
se trata de una auténtica fuente de lluvia radioactiva, 
una Chernóbil en concentrado. Este tipo de arma 
puede causar un horror sin límites y por lo tanto pue- 
de ser el recurso de grupos subnacionales en una sali- 
da irracional y vengativa -se sabe que tanto bosnio- 
croatas como chechenos han amenazado con el recur- 
so a esta posibilidad- como para grupos terroristas, 
ya que su naturaleza y composición lo hacen ideal 
para la clandestinidad. 
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egún el informe, por tanto, se considera evi- 
dente y real el riesgo que se puede derivar 
para la seguridad de los EEUU y de sus alia- 
dos de este incipiente pero letal mercado ne- 
gro. En ese sentido recuerda enormemente, 
dando la razón en ese punto al polémico informe de 
Jacques Attali para el secretario de Naciones Unidas, 
nunca publicado por sus conclusiones “apocalípti- 
cas” , cuyo título final, La Economía de la Muerte , 
quería describir el riesgo real del tráfico nuclear. 

Sin embargo, a Attali se le censuró por sus a juicios 
(entre ellos la estimación por el autor del volumen de 
material fisible de utilidad militar sacado de Rusia en 
los últimos 5 años en torno a los 30 Kg. , suficiente 
para 4 bombas atómicas), que muchos expertos con- 
sideraron hace algo más de un año arriesgados y sin 
base real en los que sustentarse. Es decir, se le consi- 
deraba meramente especulativo. 

El Informe de la Comisión Presidencial, llega a con- 
clusiones muy parecidas, pero esta vez basándose en 
el análisis de una ingente masa de datos. En cual- 
quier caso es más prudente y no apunta ninguna cifra 
de material radioactivo puesta en el mercado negro, 
sólo cuenta lo capturado policialmente. Aunque, eso 
sí, avisa de que no sólo existe lo que se conoce MW - 
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VALORES NECESARIOS 
PARA VIVIR LA 
PROFESION MILITAR 








“La sangre se hereda y la virtud se adquiere, pero 
la virtud vale por sí sola lo que la sangre no vale” 


CERVANTES 


L VERDADERO SOLDADO ES PERSONA 

convencida, que comprende la utilidad y la 

necesidad de la función que desempeña, y 

se dedica a cumplirla con puntual energía. 
Desde que el mundo existe, es conocida la carrera 
de armas. Ha dado lugar a terribles abusos; pero 
ade qué cosa, digna en sí de respeto, no han abu- 
sado las pasiones y la pd de los hombres? 
Nuestro Ae es examinar siempre todo y conser- 
var lo mejor, apartando lo malo. 

El militar es hombre que lleva armas. Representa la 
fuerza defensiva y ofensiva, protectora y vengadora. 
El arma es un medio, y toda fuerza o ingenio de 
guerra es un instrumento. ¿Cómo ha de emplearse? 
esa es la cuestión. Que sea necesaria y, por consi- 
guiente, que hagan falta hombres que se adiestren 
en su manejo, no hay que dudarlo. 

No existe ejemplo en la creación, ni entre las 
plantas, ni entre los animales de existencia sin me- 
dios de defensa. En una u otra forma, toda criatura 
se prolege, pone a resguardo su vida, se defiende. 
Es pelo nuestra vida Únicamente por- 
que está al abrigo de las fuerzas des- 
tructoras. Sin cuidado ni defensa, sería 
pronto presa de todas las causas que 
producen enfermedades, infecciones y 
achaques, que nos rodean. 

Cualquier nación se halla en las mis- 
mas condiciones que un individuo. la 
defensa nacional se impone como ne- 
cesidad la más apremiante. Sin defen- 
sa, la nación más próspera y honrada 
correría el riesgo de caer, un día u 
otro, bajo el yugo de una vecina au- 
daz y bien armada. Los ciudadanos 
han de penetrarse, pues, de la idea 
del deber militar. Un ejército bien orga: 








nizado es antemural de la Patria. Ninguna honra 
puede compararse a la de ser piedra viva y firme de 
esa muralla. 

Como todo oficio exige aprendizaje, es preciso, 
por ello, que el ciudadano aprenda a ser soldado. 
Y como todo oficio supone una tradición, una cien 
cia especial y un arte, no se podría prescindir de 
hombres experimentados en los asuntos militares. Pa- 
ra que obren en conjunto una gran cantidad de ar- 
mos y de voluntades humanas, ¡2 falta método ri- 
guroso y gran unidad de acción, lo que no podría 
lograrse sino mediante la disciplina. 

la disciplina es la ley aceptada y aplicada como 
regla de conducta; generalmente se habla de fuer- 
zos disciplinadas e indisciplinadas. La disciplina es 
todo un conjunto de buenas cualidades más que una 
cualidad especial. 

Toda la felicidad de los hombres depende por en- 
tero de la posibilidad de ser dichosos. Entre los ca- 
sos que aumentan la posibilidad de ser dichosos fi- 
gura la de estar ocupados de ordinario, la vida se- 
ria y llena de cosas, la obligación de aportar cierta 
suma de esfuerzos. Cabe hacerse la siguiente pre- 
gunta ¿cuándo se tiene el corazón más alegre? 
Cuando se trabaja bien. Entonces es cuando el espí- 
riu, como resorte puesto en tensión, se distiende con 
fuerza y la alegría llega al colmo, 

Si la dicha es un tesoro que se ad- 
quiere a costa de esfuerzos, la discipli- 
na contribuye a ella, la proporciona, la 
garantiza y mantiene. Nadie lo sabe 
mejor que el soldado. ¿Cómo se po- 
dría tener sujetas tantas voluntades jó: 
venes y ardientes, entre las que de 
más hay algunas malas cabezas, si no 
las contuviera una firme disciplina? En 
tiempo de paz, el militar se acostum- 
bra, por tanto, a la disciplina, de la 
que no podrá prescindir en tiempo de 
guerra, puesto que al menor desorden 
viene la ectósttole. En general, tanto en 
paz como en guerra, es proverbial la 
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alegría del soldado, de tal suerte, que cuan- 
to más obedece a la disciplina, mejor le 
cae esa valerosa alegría. 

Es muy importante no esperar a que las 
circunstancias nos obliguen a imponer re- 
alas. Es necesario anticiparnos e incluso im- 
ponerlas por nuestra propia voluntad. Haga- 
mos con orden nuestra actividad para lo 
cual se precisa de la puntualidad y de la 
obediencia. 

Resulta generalmente aceptado, que nues- 
tros bienhechores más grandes son los que 
nos habitúan a mantenernos derechos, a an- 
dar con paso firme, a tomar a nuestro cargo 
responsabilidades, a doblegar nuestro capri- 
cho a una regla y a hacernos gentes disci- 
plinadas y obedientes a la consigna. 

Es conveniente resaltar que a todas las ven- 
tajos de la disciplina, se ha de añadir la de 
ser excelente sostén de la voluntad. la expe- 
riencia más ligera de la vida basta para en 
señarmos pa voluntad no tiene siempre la 
misma energía; su intensidad varía. No tene 
mos en todo momento energía igual en nues 
tras resoluciones. Por sb al conviene 
desconfiar un poco de nuestros medios y 
adoptar precauciones contra las debilidades 
y los elos pasos. la disciplina, que nos en 
cierra en firme regla, nos presta el servicio de 
antepecho y de apoyo. El dío en que nuestra 
voluntad presente no basta, la que tuvimos 
ayer y anteayer suple la falta. 

la disciplina, forma y templa la voluntad, 
da firmeza al carácter, de suerte que el 
hombre se hace tranquilo y sufrido. Se pre- 
para mejor para resistir el golpe de aconte- 
cimientos contrarios, y se deja abatir con 
menos facilidad. Como conclusión a esta re- 
flexión, se puede manifestar que la discipli- 
na es amiga del hombre y no su enemiga. 
Es amiga severa no demasiado cómoda y 
que quiere que seamos mejores. Razón de 
más para que la obedezcamos. 

Hay personas cuyo carácter es de caña, 
que al primer esfuerzo se parte. los hay en 
que el metal está mezclado con carbón, y de los 
que no puede uno fiarse. En ciertos momentos, bajo 
la presión de la desgracia, de la voluptuosidad, de 
voluntades extrañas, se rompen. Hay, por el contra: 
rio, caracteres bien templados, en que el acero es 
reluciente, ni se oxida, ni se parte, que lo mantienen 
limpio de polvo y paja. A esto hay que llegar me- 
diante la disciplina. 

Pero toda disciplina no es más que un cuer- 
po sin alma, si tras de ella no se oculta la jus- 
ficia, la inteligencia y la bondad. Es preciso 
que el profesional que trate de forjar de acero 
nuestros caracteres, esté al mismo tiempo po 
seído de amor a la humana naturaleza. 
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| LA DISCIPLINA TIENE UN LADO ASPERO 
y más bien negativo, representado por la 
prohibición, la coacción, la oposición, tiene 
también otro por el que anima, evoca ide- 
as, crea iniciativas. Todo lo bueno que hay en noso: 
tros recibe sus cuidados, sus alientos, llega a su máxi: 
mo desarrollo. la bondad de los educadores fuertes, 
copaces de entender las almas y de dirigirlas, des 
pierta en ellas lo mejor que encierran, hace 
surgir en cada uno lo que tiene de noble, va: 
ronil y heroico. No sirve para matar nuestra 
voluntad, sino para ayudarnos a luchar. Toca 
en el hombro del cobol que dormia en 
cada uno de nosotros y le arma para las 


grandes luchas, para las acciones generosas. 

Cuando se quiere de verdad hacer algo hay 
que poner el móximo empeño para conseguirlo y 
existe una cualidad esencial que es la constancia, 
elemento decisivo que nos vuelve obstinados, per- 
severantes, tenaces, inquebrantables en los empe- 
ños. El hombre constante sabe levantarse de sus 
caídas, sigue con la actitud de mejorarse a sí mis 
mo, ha aprendido a esperar y no se desalienta 
cuando llega la prueba, el momento difícil o el 
cansancio. 

Habiendo tomado una determinación concreta, la 
constancia conduce a no interrumpir nada ni darse 
por vencido, a pesar de las dificultades que surjan, 

a sean internas o externas. Hay que tener visión de 
hato, captar una panorámica que se adelante al 
porvenir, para combatir los cansancios normales que 
cualquier tarea conlleva en su realización. 

El hombre fuerte ha sido siempre admirado en to- 
das las culturas. Las grandes gestas, la coherencia 
de vida, los ideales nobles por los que uno es ca- 
paz de vivir y morir, siempre lan servido de estímulo 
para muchos; han servido como puntos de referen- 
cia hacia los que cualquier persona se ha sentido 
atraída. Frente a la heroicidad de las grandes aven- 
luras personales, es preferible la valentía audaz de 
la constancia, aunque no se vea ni brille, pero 
en cualquier caso, decisiva en la mejor bio- 
grafía que se precie. 

Es conveniente que cada cual se haga el si- 
guiente razonamiento: “Mi Patria es, en con- 
junto, lo que más quiero. Quiero que sea inde- 
pendiente y próspera. luego es necesario que 
sea fuerte y apta para defender su libertad y sus inte- 
reses. No siendo esto posible sino por medio de un 
ejército cuidadosamente preparado, formaré parte 
de él y cumpliré mi deber en el puesto en que por 
este título me corresponda hacerlo”. 


O HAY EN El ORDEN SOCIAL Y 
político de los pueblos virtud más excel 
/ sa y sentimiento más noble que el amor 
. a la Patria. El es el talismán misterioso 
que regenera, redime y hace prosperar a las nacio- 
nes, a él se deben los más sublimes y prodigiosos 
pensamientos en cualquiera manifestación de la vi- 
da; por él se exalta la inteligencia, se arraiga la mo- 
ral y la fraternidad se consolida y se estrecha. 

Frente al materialismo y al hedonismo que impera 
en la sociedad moderna, es necesario proclamar el 
deber sagrado de amor a la Patria. Puesto que este 
amor se funda en la misma ley natural. 

El amor a la Patria, es el alma de la fuerza pú- 
blica. Ese amor lo posibilita todo y ennoblece las 
más humildes tareas. Efecto de este mismo amor, 
jamás se abusa de las armas, sino que se las 
e recordando que el hombre armado no de- 
be ser un bruto armado. Por esto, en el militar, el 
honor es inseparable de la valentía. El honor vela 
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sobre sus acciones, aún frente al enemigo. Jamás 
se deshonra hasta el punto de olvidar que el ene- 
migo es hombre. La ferocidad, la sida la ba- 
jeza viven alejadas de su pensamiento. Honra el 
uniforme, la bandera y la Patria, batiéndose co 
mo se baten los buenos. 

En esto todo verdadero militar es un caballero. 
Sin miedo lo es, pero no sin escrúpulos. No puede 
decirse que para él no hay nada sagrado. Tanto le 
interesa no merecer censuras como no tener miedo, 
y siente con entera claridad que el interés más ele- 
vado de lo Patria es que la defiendan manos puras 
y leales. 

Existen cuestiones que es necesario dilucidar, por: 

ve de ello depende la determinación de nuestra cor 
dida, Entre ellos, en primer término, encontraremos la 
cuestión autoridad. Se enlaza íntimamente con la de 
la ley y, por consiguiente, no hay un sólo rincón de la 
vida, público o privado, en que no se presente. 

Puede considerarse 6 el punto de vista del 
que la mantiene y ejerce o del que se somete a ella. 
Y si se quiere considerar las cosas a fondo, todo 
hombre se halla, alternativamente, colocado en uno 
o en otro de estos puntos de vista. Es casi imposible 
que en la vida, por poco normal que sea, no haya 
que obedecer y que mandar a un tiempo. 

Son dos funciones sociales que no apare- 
cen la una sin la otra y que debemos apre- 
ciar, amar y respetar ambas a dos. Obede- 
cer bien y mandar bien son cosas igualmente 
grandes. la salud moral no puede subsistir si- 
no cuando las dos funciones se cumplen re- 
gularmente. 

Autoridad es, en primer término, el ascendiente de 
la ley. Esta, suponiendo que sea racional y justa, es 
decir, que se inspire en la realidad, siempre como 
necesaria. 

En todo hay que conformarse a las leyes, respetar 
su autoridad o sufrir el castigo consiguiente. Este cas: 
tigo es, las más de las veces, deducción fatal de la 
desobediencia, sin que el hombre tenga siquiera in- 
tervención en ello, 

El sentimiento de la autoridad es elevada cualidad 
moral y cívica, al propio tiempo que indicio de razón 
y prudencia. Hay que tener un poco de mala cabeza 
para pensar que sea posible la vida si los hombres 
no observan unos con otros miramientos y reglas que 
eviten mutuos prejuicios. La familia en que domina el 
sentimiento de autoridad posee un gran tesoro. El 
mismo sentimiento es una fuerza social de primer or 


den. Es conveniente añadir que entre los hombres to- 


dos, en las diferentes edades, experiencia, saber o 
poder, el sentimiento de la Jl está en la con- 
vicción casi instintiva de que hay cosas que es nece- 
sario no mover de su sitio y respetar, como se respe- 
tan los linderos del campo y los leyes naturales. Este 
respeto realza nuestra dignidad y nuestra fuerza. 

El sentimiento de autoridad se traduce por la defe- 
rencia, la veneración a las personas que tienen con- 
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sejos que darnos, orientaciones, órdenes, o que por 
su edad, su distinción intelectual o moral tienen, con 
respecto a nosotros, superioridad evidente. 

Cuando la autoridad se extiende, la responsabili- 
dad aumenta. De suerte que podría decirse que el 
hombre está tanto más sujeto cuanto la ley le confía 
una parte más considerable de autoridad. Por lo 
que, para ser ejercitada rectamente, la autoridad 
exige de nosotros miramientos de una parte, obe- 
diencia de otra. De ahí que, el que no se siente, en 
su conciencia y en su fuero interno fiel servidor y ob: 
servador de la ley que está llamado a imponer a los 
demás, carece de la 
que es condición 
esencial del verda- 
dero jefe. 

Esta condición ha 
de ser difícil de cum- 
plir. Ocurre, a ve- 
ces, que aquellos 
que mandan, pien- 
san en efecto que 
ellos y su voluntad 
son la ley. Por ello, 
cuando se mezcla el 
amor propio y la au 
toridad, se eclipsa la 
ley y se la hace pro 
vocativa y odiosa. 

Por lo tanto, nunca 
en nombre de su 
persona manda na- 
die, sino en nombre 
de la ley, de la ¡usti- 
cia, del buen senti- 
do, de un orden su- 
perior, en fin, que 
no hace más que 
transmitir y al que se 
siente él mismo estre- 
chamente sometido. 

Una segunda 
condición, es que 
el que manda sepa perfectamente su obligación y 
pueda colocarse con facilidad en el lugar de 
aquellos a quienes da órdenes. Para que esta do: 
ble condición se cumpla, es casi da all 
que todo jefe haya servido en puestos inferiores. 
Jamás se conoce bien lo que silo se ha visto des: 
de arriba; es preciso haberlo visto igualmente des- 
de abajo, para conocer lo de arriba y lo de aba- 
jo. Si nunca se ha hecho un trabajo, se ignora el 
tiempo y el esfuerzo que son necesarios para eje- 
cutarlo, y se corre el riesgo de exigir demasiado 
o muy poco. Si nunca se han recibido órdenes, y 
si no se ha visto doblegado el ser humano ante 
una autoridad es difícil que sepa lo que pasa en 
la mente de aquellos cuya suerte y cuyo deber 
consisten en obedecer. 
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UANDO LA AUTORIDAD DEJA QUE de- 
sear y la obediencia no es buena, apare- 
cen los rozamientos, injusticias, que entur- 
bian las relaciones, y de aquí resultarán 
en primer término dificultades y malestar dando a la 
larga verdaderos desórdenes. 

la equidad nos obliga a reconocer que la autori- 
dad, aún siendo buena y justa, puede por lo demás 
estar viciada por mal espíritu de los subalternos. Los 
hombres dependen unos de otros; es error pueril pen- 
sar que los que obedecen dependen de los que man: 
dan, y no comprender hasta qué punto los que man- 
dan dependen de 
los que obedecen. 

Todo subalterno 
anhela tener un buen 
jefe y reciprocamen- 
te, todo ¡jefe desea 
tener un excelente su- 
balterno. Es cosa 
que maravilla obser- 
var lo bien que todos 
comprendemos los 
deberes de los de- 
más. El ideal del per- 
fecto subalterno está 
en el espíritu de los 
que mandan. Sue- 
ñan con personas 
abnegados, fieles en 
el cumplimiento de lo 
mandado, siempre 
amables, pacientes 
en el esfuerzo, rápi- 
dos en la ejecución 
de las órdenes, etc. 

Si se pregunta a los 
0 mt se ep 

lo AS rende pronto que les 
NY) ] Es forlicrl ¡deci del 

e jefe perfecto. le sue- 
ñan previsor, sabedor 
de todo, cuidadoso 
del bienestar del subordinado, justo, humano, etc.; en 
una palabra se pide que sea perfecto. 

Pero antiguos proverbios muy sabios dicen: a tal 
amo, tal criado, y al contrario. Siempre se tiene el 
gobierno que se merece. De donde hay que dedu- 
cir, que salvo casos excepcionales, los buenos amos 
hacen los buenos servidores; los jefes, buenos solda- 
dos; los buenos maestros, los discípulos de nota. Pe- 
ro por justo cambio también los buenos alumnos ha- 
cen los buenos maestros; los soldados, los buenos 
oficiales y los criados, los buenos amos. 

Los que, por su inteligencia, su valor moral, su ardor y su 
bondad, merecen ser considerados jefes tienen derecho a 
nuestra adhesión toda y de esta forma podrán coordinar 
nuestras fuerzas y guiarnos con orden y concierto a luchas 
bien dispuestas y a tareas prudentemente ordenadas 
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El pasado día 26 de marzo, un C-212 “AVIOCAR” del CLAEX con número de cola XT.12-01, éle 
sin novedad un vuelo de enlace Torrejón—-Morón—Torrejón. El 26 de marzo de 1971, es decir, veintici 
años antes, este mismo avión, primero de los dos prototipos experimentales, despegaba desde la Base - 
Aérea de Getafe para efectuar con éxito su primer vuelo de prueba. La entrada en servicio en el Ejércitd 
del Aire del C-212 se producía.én el año 1974 y el recién llegado no era recibido precisamente con 
los brazos abiertos, especialmente en aquellas unidades en las que venía a sustituir a aviones considerados, 
a pro de superiores características. Ni siquiera Construcciones Aeronáuticas S.A., que decidió diseñar 
y fabricar el mayor número posible de componentes en sus instalaciones en previsión de una producción 
del avión no demasiado.rentable, podía imaginar que con el tiempo, el C-212 “AVIOCAR” se convertiría 
en el mayor éxito de la industria aeronáutica española y en la plataforma aérea más versátil del Ejército 
del Aire, con un índice de accidentalidad Se add bajo y totalizar almente el mayor 
número de horas de vuelo/tipo de avión. ; 
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Los TR.12 del Escuadrón 403 pertenecen a una preserie de seis unidades, tal y como dela- 
tan sus hélices tripala. 
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operar en lugares alejados y con in- 
fraestructura limitada, durante largos 
períodos de tiempo. Desde el princi- 
“pio se optó por motores turbo—héli- 
ce, más eficientes y de menor tama- 
ño y peso que los alternativos. La 
potencia debía situarse en torno a los 
700 SHP. De los tres motores sus- 
ceptibles de ser utilizados para im- 
pulsar al C-212, se optó por el 
TPE-331-2 de Garrett, con 715 
SHP de potencia nominal, por pro- 
porcionar algo más de potencia que 
sus competidores y por su mayor fa- 
cilidad para el arranque en vuelo. El 
citado propulsor y la hélice tripala 
Hartzel que montaba fueron pronto 
sustituidos por el TPE-331-5 y héli- 
ce cuatripala, combinación que daba 
mejor rendimiento en altura y con 
tiempo cálido. Los motores 


352 
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TPE-331-2 siguen en servicio en 
los aviones TR-12 del CECAF que 
constituyeron la pre-serie y en el 
avión XT-12 del CLAEX citado en 
la introducción. Otras dos decisiones 
influyeron de manera notable en el 
diseño final del C-212. Se renunció 
a la presurización de cabina, con la 
consiguiente simplificación y reduc- 
ción de peso del avión, limitándose, 
por otro lado, su techo operativo (sin 
el empleo de oxígeno) a 11.000 ft. y 
sacrificando el aumento del alcance 
específico de los motores turbohéli- 
ce en niveles altos. Siguiendo el 
mismo criterio de simplicidad, se 
optó por un tren de aterrizaje fijo, 
que también reducía peso, aunque 
disminuía la velocidad de crucero en 
aproximadamente un 7%, margen 
que se consideró aceptable. 





























El resultado final fue un avión de 
dimensiones reducidas (long. 15*15 
m, envergadura 19 m y altura total 
6"3 m) y con un peso máximo al des- 
pegue de 6.300 kgs., capaz de trans- 
portar una carga máxima de 2.000 
kgs. o de cubrir una distancia máxi- 
ma de 1.850 kms., y cuyo perfil stan- 
dard de misión sería el transporte de 
una carga de 1000 kgs. a una distan- 
cia de 1.000 kms, cumpliéndose así 
con el requisito exigido por el Estado 
Mayor del Aire de poder realizar sin 
escalas el trayecto Península—Cana- 
rias. Sus excelentes características 
para el vuelo a bajas velocidades, su 
autonomía (superior a cinco horas), 
su espaciosa cabina de carga y su ca- 
pacidad STOL, pronto le convertirían 
en un avión polivalente, apto, entre 
otras muchas misiones, para el trans- 
porte de hasta 26 pasajeros, para la 
patrulla marítima, o para la lucha an- 
ti—insurgencia. Su fiabilidad, seguri- 
dad y economía de operación han 
contribuido a que con el tiempo sea 
uno de los aviones de transporte mas 
vendidos en el segmento de los 
bi—turbohélices de 20 a 30 plazas, o 
de 1*5 a 3 toneladas de carga útil. 
Desde el inicio del proyecto, se había 
decidido tomar como base para el de- 
sarrollo del avión la exigente regla- 
mentación americana. En principio, 
se adoptó la norma FAR.23, pero 
posteriormente se siguieron las espe- 
cificaciones de la FAR.25, que no li- 
mitaban el peso total del avión y que 
permitirían su crecimiento en un fu- 
turo. La decisión fue clave pues aún 
tratándose de un avión concebido ini- 
cialmente para uso militar, hasta la 
fecha ha sido adquirido por mas ope- 
radores civiles que militares (53 
civ/31 mil). Su inconfundible silueta 
de “caja de zapatos volante”, con tren 
bajo y fijo “desde fábrica” es ya fa- 
miliar en los cielos de más de cuaren- 
ta países. Desde la Patagonia hasta 
los hielos de Alaska, o desde la saba- 
na africana a la jungla tailandesa, el 
C-212 opera actualmente en los más 
variados tipos de misiones. 


EVOLUCIÓN 


A los dos prototipos, y a la pre=se- 
rie de seis aviones, siguió la Serie 
100, que con sus motores TPE-331-5 
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D.3, Aviocar de la serie 200 de las unidades SAR de Cuatro Vien- 
tos y Son San Juan, y que temporalmente tuvo algunos ejemplares 
cedidos al Ala 22 de Jerez. 


y sus hélices cuatripalas proporciona- 
ba un peso máximo al despegue de 
6.500 kgs. La Serie 200, aumentaba 
este peso hasta los 7.700 kgs. gracias 
a los motores TPE-331-10 de 900 
SHP y a sus hélices cuatripalas, que 
en principio fueron Hartzel, y más 
tarde serían sustituidas por las más 
eficientes Dowty. Los sistemas 
SRL/TTL (Single Red Line/Torque 
and Temperature Limiter), para la li- 
mitación automática de la potencia o 
de la temperatura de turbina, el siste- 


e e 


Un TE.12 A, versión de avión-aula para entrenamiento de navegantes, 








ma APR (Automatic Power Reserve) 
que proporciona empuje adicional en 
la fase de despegue en caso de fallo 
de un motor, o el piloto automático. 
son algunas de las mejoras introduci- 
das en los aviones de la Serie 200. 
Por último, la Serie 300, en servicio 
en la Fuerza Aérea portuguesa, In- 
corpora “wing-lets” de punta de pla- 
no y la posibilidad de estar dotado 
con depósitos externos que aumen- 
tan la autonomía de vuelo hasta las 
nueve horas. 


C212 de la serie 300.C-212 de la serie 300. 





| EL C-212 EN EL EJÉRCITO 


DEL AIRE 


El primer cliente del C—-212, deno- 
minación militar T-12, fue el Ejército 
del Aire español, aunque su primer 
usuario fue la Fuerza Aérea Portugue- 
sa, que atendiendo a la necesidad de 
disponer de un avión de transporte mi- 
litar ligero con características STOL, 
para operaciones en primera línea en 
sus territorios de Angola, firmó en 
1974 un contrato para la adquisición 


perteneciente a la A.G.A. de San Javier. 













CA O A SUR O 
en servicio en el Ejército del Aire los 
seis aviones de la pre-serie en versión 
fotográfica, TR-12, a los que seguirían 
los dos aviones versión escuela de na- 
vegación TE-12 destinados a la Aca- 
demia General del Aire, y posteriores 
pedidos que incluían versiones de 
transporte T-12B, versiones VIP T- 
12C, versiones SAR D3-A y D3-B 
(Serie 200) y versiones de guerra elec- 
trónica TM-12 (Serie 200), hasta un 
total de 76 aviones que convierten al 
Ejército del Aire en el operador con 
mayor número de aviones C-212. La 
versión T-12B es utilizada, aparte de 
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para su misión básica de transporte de 
personal y material, para la enseñanza 
en vuelo en el Grupo de Escuelas de 
Matacán, y como avión de lanzamien- 
to de tropas paracaidistas en la Escuela 
Militar de Paracaidismo y otras unida- 
des de transporte. Los dos prototipos, 
XT.12-01 y 02, que volaron por pri- 
mera vez en el año 1971, continúan 
prestando sus servicios como aviones 
de ensayo en el CLAEX. 


Concepto 
El avión de transporte ligero 
C-212 no puede constituir por sí só- 
lo el eje del transporte de una Fuer- 





za Aérea dadas las limitaciones que 
se derivan de su propio concepto, 
pero las ya citadas cualidades de 
simplicidad y fiabilidad, unidas a la 
capacidad para adoptar variadas 
configuraciones, le han permitido 
asumir muy diferentes “roles”. 
adaptándose a ellos hasta el punto 
de convertirse en la plataforma idó- 
nea. Por otro lado, su empleo gene- 
ralizado como avión de enlace, 
transporte y lanzamiento, para dis- 
tancias cortas, han hecho del T-12 
el escalón básico del transporte en 
el Ejército de Aire durante las dos 
últimas décadas. 
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Misiones y Cooperación internacional 

El dilatado historial del C-212 en 
el Ejército del Aire, ha hecho obliga- 
da su participación en múltiples mi- 
siones internacionales en las que Es- 
paña se ha visto involucrada. En el 
año 1979, como consecuencia de los 
tratados de cooperación surgidos en- 
tre España y Guinea Ecuatorial tras el 
derrocamiento del presidente Macías. 
dos aviones T— 12B del Ejército del 
Aire eran desplazados a Malabo para 
atender las peticiones de transporte 
de la Embajada de España durante un 
período de tiempo que se preveía 
bastante prolongado. La previsión no 


era mala, pues el destacamento se 
mantuvo ininterrumpidamente hasta 
marzo de 1994. Asumido por los 
aviones y tripulaciones del Ala 35. en 
el año 1991 el Ala 37 se hizo cargo 
SN A RS OS 
ban “en su salsa”, efectuando trans- 
portes logísticos, enlaces VIP, y aero- 
evacuaciones médicas, operando des- 
de pistas cortas y no preparadas, 
como la situada en la isla de Anno- 
bon. 350 nm al sur de Malabo. La 
fiabilidad del “incansable” Aviocar y 
el buen hacer de las tripulaciones allí 
destacadas permitieron que el por- 
centaje de misiones cumplidas fuera 
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prácticamente del 100% de las asig- 
nadas. Durante los casi catorce años 
de operación en Guinea se efectuaron 
mas de 12.000 horas de vuelo, trans- 
portándose mas de 90.000 pasajeros 
y 4.700 Tm. de carga. El día dos de 
Enero de 1987 fue una fecha espe- 
cialmente trágica pues un T-12B se 
estrellaba en Bata, perdiendo la vida 
AR OS 
ros que transportaban. 

En el año 1989, otra misión. asig- 
nada también al Ala 35, iba a poner 
de nuevo a prueba la capacidad del 
C-—212 para operar desde lugares ale- 
jados de su base de operación y con 


15) 
Dn 
un 





El personal de mantenimiento que 
atiende a los Aviocares del Ejército 
del Atre es el responsable de 

sus extraordinarios índices 

de disponibilidad y 

de su prolongada vida operativa. 


infraestructuras limitadas. Ocho 
aviones T-12 del Ala 35 fueron des- 
tacados a Namibia, en marzo de 
1989, como base de la participación 
española en el proceso de indepen- 
dencia de este país, bajo el auspicio 
de Naciones Unidas, en la que se de- 
nominó misión UNTAG (United Na- 
tions Transition Assistance Group), y 
cuya duración inicial era de doce me- 
ses. Una vez más, el C-212 demostró 
que sobre todo es un avión duro y 
versátil. La habitual actividad de la 
artillería antiaérea en la zona obligó a 
poner también de manifiesto las cua- 
lidades de este avión para volar a ba- 
ja cota. La operatividad de los avio- 
nes se mantuvo cercana al 95%. 

La última “prueba de fuego” para el 
C-212 más allá de nuestras fronteras. 
es el destacamento que el Ala 37 
mantiene desde el mes de junio de 


1993 en la base italiana de Vicenza. 
Dos tripulaciones y un avión T-12 
permanecen bajo control operativo de 
la 5* Fuerza Aérea Aliada de la 
OTAN , efectuando vuelos de enlace 
en beneficio de la operación Deny 
Flight entre Italia, Francia y Croacia. 
Un misil SA—7 alcanzaba el día 8 de 
marzo de 1994 al T-12B-24 cuando 
sobrevolaba territorio croata, inutili- 
zando el conjunto de cola y obligando 
a parar el motor izquierdo. Gracias a 
la pericia de la tripulación el avión to- 
maba tierra veinte minutos después, 
utilizando como control direccional la 
potencia del motor operativo. Cuaren- 
ta y ocho horas después, el avión se 
encontraba de nuevo en vuelo. 


Accidentalidad vs. horas de vuelo 

El C212 es el avión que más horas 
de vuelo realiza anualmente en el Ejér- 
cito del Aire. Durante los últimos diez 
años la media anual de horas de vuelo 
realizadas por este avión ha sido de 
21.510, muy superior a la de los res- 
tantes aviones o helicópteros. Su índi- 
ce de accidentalidad (número de acci- 
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dentes por cada 10.000 horas de vuelo) 
durante el mismo período de tiempo se 
ha mantenido, no obstante, muy por 
debajo del índice general del Ejército 
del Aire (0"13/0'47). Durante los últi- 
mos diez años sólo se han perdido tres 
aviones en sendos accidentes impor- 
tantes. Dos de ellos lo fueron con vícti- 
mas mortales (el citado de Guinea y el 
que tuvo lugar en marzo de 1991 en la 
Sierra de Gredos), y el tercero supuso 
la destrucción por incendio del avión. 
siendo la tripulación capaz de evacuar 
a tiempo. En el mismo período de 
tiempo no se han registrado accidentes 
graves (destrucción entre el 15% y el 
19%) y tan sólo cuatro accidentes me- 
nores (destrucción inferior al 15%). El 
ratio de accidentes del C-212 es real- 
mente bajo; menor aún si tenemos en 
cuenta que no todos los accidentes son 
atribuibles a fallo del avión. Se trata, 
no cabe duda de un avión seguro y fia- 
ble. al menos en lo que se refiere a su 
operación en el Ejército del Aire, y al 
que no parece afectar demasiado el pa- 
sa del tiempo. Probablemente este en- 
vidiable curriculum de baja accidenta- 
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lidad no sea trasladable a otros opera- 
dores del C-—212 en países diferentes, 
en los que este tipo de avión se emplea 
principalmente para vuelos regionales 
y de tercer nivel. 


FUTURO 


Este pequeño gran avión, bastante 
menos feo que “Picio”, al que la 
prensa del momento 
presentaba en el año 
1971 como un avión 
“rústico y poco onero- 
so” y al que con cierto 
menosprecio se ha ca- 
lificado como la “fur- 
goneta de reparto” del 
Ejército del Aire, ya 
ha hecho historia; y 
muy lejos todavía el 
final de su vida opera- 
tiva, ya ha escrito al- 
gunas de las páginas, 
si no más gloriosas, sí a 
más brillantes de 
nuestro transporte aé- 
reo militar. Con más 


de 400 unidades operando alrededor 
del mundo, no parece que el futuro 
inmediato del C-212 sea otro que el 
de continuar con su buen hacer du- 
rante unos cuantos años más, que a 
buen seguro serán bastantes. La 
adecuada programación del mante- 
nimiento y la disponibilidad de re- 
puestos, serán decisivos a la hora de 
extender la vida operacional de este 





El Aviocar, al igual que el B-52 “BUFF” (Big Ugly Fat Fucker), es const- 
derado popularmente como un avión de imagen poco atractiva y por ello re- 
cibe el sobrenombre de “Picio”. 
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El Ala 37 de Villanubla heredó los C—212 
del Ala 35 de Getafe y en la actualidad 

es el principal usuario del avión 

más numeroso del Ejército del Atre. 


versátil veterano. Aún cuando el 
CN-235, avión para el que el Avio- 
car sirvió de base, se adapta mejor a 
las tendencias actuales del transpor- 
te aéreo de corto y medio alcance, 
no debe descartarse la posibilidad 
de que la familia 
C-212 se vea aumen- 
tada en el futuro con 
una nueva serie poste- 
rior a la 300. 

El Aviocar, un avión 
que había nacido con 
pretensiones humildes, 
celebra este año no só- 
lo sus bodas de plata, 
sino sus más de dos 
millones de horas de 
vuelo, y no parece es- 
tar aún dispuesto a que 
le suban a ningún pe- 
destal en homenaje 
póstumo a los servi- 
cios prestados” Ml 











Pp 








Capitán general Ahmet Córekci, jefe de la Fuerza Aérea de Turquía 


“Turquía es el escudo de Occidente” 





UNTO al General Córekci se tie- 

ne la sensación de que siempre 

cabe seguir aprendiendo, pues a 
pesar de los muchos méritos profe- 
sionales que le han puesto al frente 
de la Fuerza Aérea Turca y con 43 
años de vida militar sobre los hom- 
bros, aún mantiene los sentidos afina- 
dos ante cualquier posibilidad de me- 
jorar la eficacia de esa potente ma- 


quinaria que se responsabiliza de - 


contribuir al mantenimiento del equi- 
librio global en una de las zonas más 
delicadas del planeta, en el flanco 
oriental y en las mismas puertas de 
una Europa que, seguramente, desea- 
ría que la historia olvidase su escritu- 
ra entre conflictos. El lo desearía 
también, pero la diferencia es que 
Turquía es nuestro aliado más cerca- 
no a una zona donde la mecha puede 
arder por demasiados puntos. 

—(Cuales son, a su juicio, las 
principales ventajas que tiene para 
Turquía la pertenencia a la 
OTAN? 

—T odos sabemos que en la actual 
evaluación de riesgos de la OTAN 
destacan los provocados por países 
inestables y de evolución impredeci- 
ble, poseedores, incluso, de armas de 
destrucción masiva y no ligados por 
ningún tratado internacional. Des- 
cartada la hipótesis de un ataque a 
gran escala a la alianza, se ha pro- 
ducido un ambiente de riesgo más 
impredecible. 

A la vista de ello y de las amenazas 
estratégicas a la OTAN en el pasado, 
si nos fijamos por un instante en la 
situación geográfica de Turquía se 
pone de manifiesto el entorno de 
riesgo en el pasado y ahora. Ser 
miembro de la OTAN es una posibili- 
dad importante de solución frente a 
estos riesgos por la disuasión que su- 

one la manifestación de cohesión en 
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MANUEL CORRAL BACIERO 
Fotografías: David Corral 


la Alianza. Esta, la defensa común, 
es la principal ventaja para nuestro 
país. Gracias a ella, Turquía ha evi- 
tado la posibilidad de verse involu- 
crada en un conflicto a gran escala 
durante mucho tiempo. 


- Nacido a (1 932), acabó sus 
| estudios en la Escuela Militar en 1953, 
rin dos años más tarde en la 
| escuela Superior de Combate Aéreo. 
| - Tras po ir A en Canadá, 
| estuvo desti ¡loto en el Ala 
44 (iuris claro do E-8 86 hasta 1960 
y en la 1% Base Aérea di con F- 
100, hasta 1964. 
- Graduado como oficial de Estado 
| Mayor en la Academia Militar de | 
| Combate Aéreo, 1968, fue comandante 
| jefe de los Escuadrones 163 y 162, 
| beer su nombramiento como ¡efe del | 
Departamento de Planificación del | 
| Cuartel de AIRSOUTH (Italia). — | 
resó a Turquía en 1974 poni 
| al hente, frente dare dos años a la 


| poi Base Haro Principal (Bandirma) y | 
| sirviendo también como jefe en el | 
| Departamento de Entrenamiento Aéreo, 
| ¡ente al Cuartel General de TAFC. 
| - En 1976, tras su ascenso a general de 
| brigada, fue jefe de la 4? de A Aérea 
| Principal, durante 3 años y posteriormente 
jefe del Cuartel General de TAFC, 
O dd 
| ivisión ocupó 4 
| A iO Mlrdd Mo 
- Ascendió a teniente general en 1986 y fue 
asignado a la 6* Fuerza Aérea Táctica 
Aliada en Izmir po eds a la 
Comandancia de la 2* Fuerza Aérea Táctica. 
- En 1990 fue nombrado jefe del Mando 
de Entrenamiento Aéreo y, tras 2 
ascenso a capitán general, 1992, 
nombrado secretario general del 
Consejo de Seguridad Nacional y, en 
1993, jefe de Estado 
- Desde 18 de agosto de 1995 es jefe 
de las Fuerzas Aéreas turcas ([TURK 








Por otra parte, la OTAN nos da 
una gran posibilidad de mantener y 
conservar estrechas relaciones con 
los países occidentales. Desde el 
punto de vista defensivo, esta rela- 
ción y la cooperación en la OTAN 
han ayudado a Turquía a mantener 
una situación militar sólida, desarro- 
llando y aplicando nuevos conceptos 
y doctrinas. Además, su carácter 
multinacional proporciona una enor- 
me experiencia en operaciones, lo- 
gística, entrenamiento, etc. Creo que 
cada país aprende algo de los demás. 

De esta forma, nosotros damos 
gran importancia a nuestra pertenen- 
cia a la OTAN y creemos que la 
Alianza se beneficia de nuestra parti- 
cipación, al menos en el aspecto geo- 
estratégico por la ventaja que supone 
para la defensa común de la Alianza. 

—Al igual que España en el lími- 
te occidental de Europa, su país es 
frontera en el extremo oriental, 
¿qué significado tiene esta situa- 
ción en su esfuerzo defensivo? 

—Este aspecto es uno más de los 
que aproximan a nuestros dos Esta- 
dos en sus intereses mutuos. Ser un 
país fronterizo en la Alianza implica 
más cargas en la defensa nacional 
por las mayores exigencias que debe- 
mos afrontar. Turquía desea creer y 
confiar más en sus aliados, ya que 
está aportando un esfuerzo superior 
para la defensa y afrontando los ries- 
gos antes y más cerca que los demás 
países. 

La seguridad y el entorno de riesgo 
en Turquía son parte de los ejes prin- 
cipales en la actual evaluación de la 
OTAN. Nuestro país mantiene un po- 
der militar fuerte y disuasorio para 
contrarrestar la situación, lo que sig- 
nifica que nuestro esfuerzo nacional 
contribuye considerablemente a la 
defensa occidental. 
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—¿ Hay problemas irresolubles 
entre Turquía y Grecia?, ¿cual es 
la situación actual? 

Debo primero afirmar que no hay 
problemas entre Estados que no pue- 
dan ser resueltos. Creo que cualquier 
problema entre ambos puede ser solu- 
cionado de forma bila- 
teral, dialogando, reu- 
niéndonos y llegando a 
un entendimiento co- 





mún y el primer requisi- ñ 
to para que esto sea po- A 
sible es comenzar el 3 
diálogo con una aproxt- Le 

a e 


mación amistosa. 

Nuestro Primer Mi- 
nistro ha ofrecido a 
Grecia, en la línea de 
los principios de Ata- 
túrk y de la máxima 
“Paz en casa, Paz en el 
mundo”, discutir cual- 
quier problema sin con- 
diciones previas. Pero 
esta oferta histórica no 
ha sido aceptada, des- 
eraciadamente, por 
Grecia. Nuestro país 
siempre ha manifestado 
una postura amistosa 
en sus relaciones con 
Grecia, como, por 
ejemplo, con el regreso 
de ese país a la OTAN. 
En aquel momento Tur- 
quía trabajó para resol- 
ver los problemas de la 
zona aérea sobre el 
Mar Egeo. 

Sin embargo, Tur- 
guía no ha podido al- 
canzar un cumplimien- 
to hasta ahora. Debe- 
mos recordar que el 
Mar Egeo tiene unas 
condiciones muy ex- 
cepcionales, sin que se 
pueda encontrar algo 
parecido en el mundo. 
En este contexto, sería 
muy importante para el 
bien de ambos países y 
su nivel de bienestar construir la paz 
y la confianza en la región. Esto 
acrecentaría, además, la cohesión de 
la OTAN y su eficacia. 

Por consiguiente, deseo manifestar 
que creo que la única forma posible, co- 





mo ha ocurrido a lo largo de la historia, 
para resolver los problemas entre estos 
países es mediante conversaciones bila- 
terales para conseguir una paz perma- 
nente y que debemos hacerlo. 

Le puedo añadir que mantenemos 


| relaciones muy estrechas y cordiales 





ig A a o 


Ñ ¿NM 
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«Desde el punto de vista defensivo, la relación y la 
cooperación en la OTAN han ayudado a Turquía a 
mantener una situación militar sólida, desarrollando 

y aplicando nuevos conceptos y doctrinas» 


con compañeros griegos y que somos 
muy afines en carácter, cultura e his- 
toria. Estamos muy próximos, por lo 
que no acabo de entender donde es- 
tán los problemas, ya que Turquía na 
quiere un solo metro cuadrado de 











nadie, no somos una amenaza mutua 
y espero que en el futuro haya una 
mayor aproximación. 

—Repúblicas nacidas de la des- 
membración de la URSS, Irak, 
Irán, Siria.., ¿es fácil convivir con 
estos vecinos? 

—Turquía mantiene 
el principio de no in- 
tromisión en los asun- 
tos internos de sus ve- 
cinos y deseamos con- 
vivir con ellos. Nuestra 
preocupación funda- 
mental, y nuestro pro- 
blema, es la permanen- 
te inestabilidad de la 
región. La razón prin- 
cipal para esta situa- 
ción es que las repúbli- 
cas surgidas de la anti- 
gua URSS no han 
podido completar aún 
su reestructuración. 
Considero que lo que 
provoca todo esto es 
que Rusia no ha resuel- 
to aún el impacto de la 
desmembración de la 
URSS y está luchando 
por encontrar su papel 
y efectividad en la re- 
gión y entre los nuevos 
estados. 

El triángulo situa- 
ción económica, defen- 
sa y democracia debe 
estar equilibrado. Si 
una de las partes se de- 
sestabiliza empiezan 
las dificultades. Tur- 
quía es el único país 
musulmán regido por 
un sistema democrático 
civil de corte occiden- 
tal. La mayor dificultad 
que tenemos con Irán, 
Irak y Siria en nuestras 
relaciones bilaterales 
es que ninguno de estos 
países son aún demo- 
cracias de tipo occl- 
dental. Cada uno tiene 
su régimen político singular y, créa- 
me, preferiríamos tener vecinos como 
ustedes, pues quizás no necesitaría- 
mos las mismas Fuerzas Armadas, 
pero tenemos que vivir en nuestra si- 
tuación geográfica concreta. 
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Por tanto, la diferencia en priori- 
dades y objetivos produce la inesta- 
bilidad y nuestro país está realizando 
un enorme esfuerzo para quedar al 
margen de los enormes desacuerdos, 
que pueden dar lugar a serios en- 
frentamientos y guerras. 

Mi principal preocupación es que 
nuestros vecinos se puedan involu- 
crar en nuestros propios problemas y 
actividades, ignorando nuestros obje- 
tivos y logros nacionales por razones 
políticas y sin evaluar nuestro poder. 

—¿ Qué preocupa más a Tur- 
quía, los movimientos extremistas 
islámicos o la situación económico- 
social de los países vecinos? 

—Turquía es una república demo- 
crática y secular y examina todas las 
ideologías y aspiraciones extremistas 


en cuanto pueden suponer una ame- 
naza y poner en peligro las caracte- 
rísticas de nuestro país. 

La naturaleza inestable y la catas- 
trófica situación económica de los 
países de la antigua URSS pueden 
dar lugar a que estos países queden 
en manos de grupos extremistas de 
diferente ideología. Estos grupos y 
naciones son expansionistas por na- 
turaleza, pero Turquía siempre se 
enfrentará a esta clase de tentativas 
y dirigirá sus esfuerzos a la protec- 
ción y desarrollo de su estructura es- 
table, tanto en lo político como en lo 
militar, así como con su régimen. 
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Creemos que todo el apoyo de los 
aliados en los esfuerzos hacia la pro- 
tección de la estabilidad de Turquía 
y de la región en la situación presen- 
te, están exactamente en línea y son 
beneficiosos para nuestros aliados 
occidentales y son nuestra garantía 
en la OTAN y en la UEO. 

Turquía actúa como escudo de Oc- 
cidente contra la inestabilidad, el 
ambiente de riesgo potencial produ- 
cido por los conflictos regionales, el 
separatismo étnico, la proliferación 
de armas de destrucción masiva y el 
fundamentalismo religioso y resulta 
vital para los países de Europa Occi- 
dental mantener esta situación. 

—(¿Cual es el balance militar en 
la zona? 

—El equilibrio militar y la estabili- 





dad en la región pueden ser posibles 
con una Turquía suficientemente 


fuerte y poderosa para disuadir, da- 


do el carácter de los países del área. 
La principal razón es que las priori- 
dades de estos países difieren de las 
de los países occidentales. En la si- 


«Ser un país fronterizo 
en la Alianza implica 
más cargas en la defensa 
nacional por las mayores 
exigencias que debemos 
afrontar» 

















tuación actual, una Turquía fuerte 
equilibra la región, sin embargo: 

Siria, Irak e Irán no han firmado el 
Tratado de Madrid que pretende fre- 
nar la producción y destruir las ar- 
mas químicas ligeras. 

Irán lleva a cabo estudios para de- 
sarrollar armas nucleares. 

Algunos de los países del área lle- 
van a cabo estudios para mejorar mi- 
siles balísticos tácticos y la tecnolo- 
gía de misiles que poseen. 

Existe la posibilidad de que, en el 
futuro, esos misiles porten cargas 
químicas o nucleares. 

Rusia mantiene el proyecto y los 
esfuerzos para revitalizar la antigua 
URSS. 

Grecia trata de establecer acuer- 
dos de cooperación con países no- 
OTAN y pretende involucrar a esos 
terceros países en nuestros proble- 
mas bilaterales. 

Evaluamos todas estas iniciativas y 
avances como peligrosos y capaces de 
desestabilizar el equilibrio militar en 
la región. Si esto ocurre por cualquie- 
ra de esas causas, creemos que Occi- 
dente se enfrentaría a un ambiente 
muy inestable con nuevas amenazas 
potenciales. Solamente imaginarse a 
Turquía como un país similar a Irán, 
Irak o Siria da idea de la importancia 
de nuestro país en la región. 

—¿Considera a su Fuerza Aérea 
suficientemente preparada para 
afrontar las amenazas o cree que la 
situación está desequilibrada? 

—T urquía está situada en el centro 
del triángulo más inestable, formado 
por los Balcanes, el Cáucaso y Próxi- 
mo Oriente, una zona donde las crisis 
potenciales y los conflictos son nume- 
rosos. En esta posición geoestratégica 
Turquía está en situación de controlar 

la mayor parte de las fuentes de ries- 
go que pueden originar amenazas a la 
paz y estabilidad regional y global. 

Obviamente hay que disponer de un 
fuerte poder militar para lograr este 
control. Por esto toda la planificación 
de actividades militares está dirigida 
a tener una posición militar suficiente 
y eficaz con un alto nivel de disponi- 
bilidad. Hemos avanzado considera- 
blemente en este objetivo y la Fuerza 
Aérea Turca, con sus capacidades ac- 
tuales, ocupa un lugar entre las prin- 
cipales de la región y de toda Europa. 
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de Occidente contra 
la inesta bilic lad., 
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En cuanto a las amenazas más in- 
mediatas, desde la perspectiva OTAN, 
creo que nuestra Fuerza Aérea está 
preparada para contrarrestar cual- 
quier ataque y responder de la misma 
manera. En otro aspecto, sin embar- 
go, no hay que descuidar la amenaza 
potencial de Rusia y otras repúblicas 
ex-URSS con su intención de reunifi- 
carse. Si, por cualquier circunstancia, 
esto llegase a ocurrir Turquía sería 
capaz de afrontar un posible primer 
ataque, pero necesitaría el apoyo 
aliado ante un potencial conflicto a 
gran escala con esas repúblicas. 

Por otra parte, al igual que los de- 
más países de la Alianza, Turquía no 
se había estado preparando para 
afrontar la amenaza de los misiles 
tácticos balísticos, que es de enorme 
importancia en el nuevo entorno de 
riesgos. Ahora estamos intentando 
disponer de medios frente a esta 
amenaza con la ayuda de nuestros 
aliados, de manera que podemos me- 
jorar, tanto nuestra propia defensa 
como la de la OTAN. 

En el actual momento internacio- 











nal, cada país debe apoyar al otro en 
la nueva situación de la OTAN, pues 
debemos tratar de utilizar nuestras 
capacidades colectivamente. Ningún 
país puede disponer de todo tipo de 
sistemas y capacidades, por eso des- 
de la OTAN se debe apoyar para cu- 
brir las deficiencias que pueda tener 
un país para que consigamos todos 
juntos el objetivo global. 

En resumen, la Fuerza Aérea Tur- 
ca, consciente de sus responsabilida- 
des nacionales e internacionales, se 
mantiene y trata de mantenerse hacia 
el futuro con suficiente fuerza y ca- 
pacidad para construir y proteger la 
paz y estabilidad en la región. 

—¿Cuales son las prioridades de 
la Fuerza Aérea Turca? 

—El efecto de los cambios globales 
en el terreno militar se ha expert- 
mentado de manera muy profunda en 
Turquía. Nuestro principal esfuerzo 
es tener suficiencia tecnológica y 
cuantitativa antes que superioridad 
numérica. Siempre planteo a mi equi- 
po que tenemos una meta y debemos 
conseguirla con la mejor tecnología, 
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en el menor tiempo y sin daños. 
Nuestro país es muy consciente de 
la importancia del delicado equili- 
brio entre defensa y bienestar en el 
logro de esos objetivos, que deman- 
dan gran dedicación económica. 
Dentro de este planteamiento, que 


funde defensa, economía y democra- 


cia, se ha logrado un importante pro- 
greso en modernización. 

La Fuerza Aérea Turca, que se en- 
cuentra aún en proceso de ajuste a la 
nueva situación mundial, ha fijado su 
objetivo para el siglo venidero en 
mantener una estructura de Fuerza 
moderna, eficaz, flexible, con gran 
disponibilidad, entrenamiento y ca- 
pacidad de supervivencia, mando y 
control avanzados, reconocimiento, 
comunicaciones, inteligencia y gue- 
rra electrónica, cumpliendo una fun- 
ción disuasoria en tiempo de paz. 

Algunas de las principales caracte- 
rísticas de la futura Fuerza Aérea Tur- 
ca incluirán capacidades no detecta- 
bles y discretas, así como armamento 
selectivo y de alta precisión. En este 


sentido, damos prioridad al Mando, 
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Control, Comunicacio- 
nes e Inteligencia (C31) 
y también a la Defensa 
Aérea y Apoyo a las 
Operaciones Aéreas. En 
todas estas funciones 
nuestra intención es lo- 
grar capacidades del si- 
glo XXI con gran pro- 
yección de futuro. 

Mientras la Fuerza 
Aérea Turca progresa 
en su desarrollo tecno- 
lógico actúa simultáne- 
amente como avanzada 
en las inversiones que 
permiten mantenerse 
en el camino y genera- 
dora de tecnologías 
transferibles. 

—¿Cual es el futuro 
de los F-4 y F-5 en su 
arsenal, así como del 
F-104? 

—Mediante un con- 
trato con IAE/lIsrael, los 
F-4 serán sometidos a 
modificaciones estruc- 
rurales y en aviónica 
para servir en misiones 
Aire-Tierra. Respecto a 
los F-5, también serán 
sometidos a modifica- 
ciones estructurales y 
de aviónica, de manera 
que se amplíe su vida 
útil sirviendo como 
transición en el entre- 
namiento para F-16. 

Respecto a los F-104, ya no tene- 
mos ninguno en vuelo. Los últimos 
CF-104 que teníamos, la versión ca- 
nadiense, fueron dados de baja en 
1994. Ahora tenemos depositados 24 
en Diyarbakir. 

—(¿Qué opinión le merecen los 
aviones CN-235 que forman parte 
de su flota? 

—Estamos muy satisfechos de utili- 
zar este avión, coproducido por dos 
países aliados en la OTAN, en nuestra 


_ flota. Después de haber llevado a ca- 


bo intensos y cuidadosos estudios, de- 
cidimos que los aviones de CASA, fa- 
bricados por ingenieros y operarios 
españoles, podían satisfacer comple- 
tamente muchas de nuestras necesida- 
des de transporte aéreo militar en un 
país como el nuestro de grandes dis- 
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«La Fuerza Aérea Turca, consciente de 
su responsabilidad nacional e internacional, 
se mantiene y trata de mantenerse hacia 
el futuro con suficiente fuerza y capacidad 
para construir y proteger la paz 
y estabilidad en la región» 


tancias. Cuanto más son empleados 
en nuestros escuadrones, y yo mismo 
he tenido la oportunidad de volar en 
ellos muchas veces, más tenemos la 
oportunidad de comprobar lo acerta- 
da que fue esta elección. Estamos pre- 
parados para continuar la colabora- 
ción fabricando aviones para nuestras 
necesidades futuras y las de España, 
así como cooperar en otros proyectos. 

—Entre sus visitas, usted que fue 
Director de la Academia del Aire 
turca, ha tenido la oportunidad de 
conocer la nuestra, ¿qué impresión 
le ha producido? 

—Ha sido una visita muy intere- 
sante y estoy entusiasmado con lo 
que he conocido de su programa de 
formación, instalaciones y, especial- 
mente, a sus responsables cuyo buen 











trabajo está influyendo 
muy positivamente en 
los futuros mandos y a 
los cuales estoy muy 
agradecido por su 
atención. 

Me ha impresionado 
el trabajo de la Patru- 
lla Acrobática porque 
siete jóvenes pilotos nos 
han mostrado lo mejor 
de su capacidad, prepa- 
ración y experiencia 
volando en un día cu- 
bierto sin que pudiéra- 
mos seguir todas sus 
evoluciones porque se 
perdían entre las nubes, 
pero ellos han hecho 
perfectamente su traba- 
jo mostrando como el 
jefe tenía confianza en 
todos sus pilotos y ellos 
mostraban sus capaci- 
dades de líderes, las 
mismas que tiene el es- 
píritu de su Fuerza Aé- 
rea, con una gran histo- 
ria y un gran futuro del 
que pueden sentirse or- 
gullosos, al igual que 
de su Academia. 

— ¿Puede resumir 
el resultado de su visi- 
ta a nuestra Fuerza 
Aérea? 

—Ha sido muy útil. 
Tenemos desde siempre 
muy buenas relaciones 
militares, ahora más fuertes aún. Tur- 
quía desea seguir siendo un país eu- 
ropeo, en la zona oriental y ustedes 
ocupan un lugar equivalente en el 
flanco occidental. Debemos estrechar 
nuestros lazos y aprender uno del 
otro cada vez más. Esta visita ha sido 
muy informativa, pues ustedes pueden 
enseñar muchas cosas. Espero poda- 
mos profundizar en aspectos como 
formación; doctrina de búsqueda y 
salvamento de combate con apoyo y 
ejercicios conjuntos en el futuro; in- 
tercambio de información, visitas y 
mayores contactos, tanto bilaterales 
como en el seno de la OTAN, pues 
son muchas las posibilidades que te- 
nemos de colaborar y será muy útil 
aprender de ustedes y ayudarnos mu- 
tuamente mw 
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Modernización 
del Mirage F-1 
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El programa de modernización del Mirage F-1 va a incrementar la capacitad de ataque 
de este material que actualmente supone la mitad de nuestra aviación de combate. Con ello 
se solucionarán las inmediatas necesidades operativas hasta la llegada del EF 2000. 


La empresa contratista pr incipal tiene ya experiencia en este tipo de modificaciones por 
lo que, desde el punto de vista técnico, no se esperan complicaciones importantes. 


Sin embargo será necesario hacer un seguimiento continuo debido a la coincidencia de. 
una serie de factores que pueden dificultar los trabajos a realizar. Distintos modelos de —- 
aviones a modificar; diferentes instalaciones en las que se realizarán las tareas; 
coincidencia con grandes revisiones; necesidad de mantener opti 'ativas las unidades 
afectadas. 


Con el objetivo de dar a conocer a los miembros del Ejército del Aire los distintos | 
aspectos que rodean tanto al avión C omo a su modificación presentamos a continuac ¡ión una 
serie de artíc ulos escritos por per SONAS relacionadas con el programa, 





| 
— “El F-1: un gran avión de los años 70”. Por el teniente € oronel de Aviación Eduardo 
Cuadrado García. | | | | 


UE — “Programa de modifi ¡cación de los aviones | Mirage F- p . Por el coronel de Aviación 
| | 1058 Luis Martínez Esteban. | | os ar rl, hue! 


- “Aspectos tÉCnicos del progr ama de modificació ión” UPbr el teniente coronel Ingeniero. 
Adr 'onáutico José Vicente Bisbal Boix. El 





—-="Consecuencias open ativas de lod mode, nización de pl F-1" Por el coronel de 
| Aviación Yago Fer nández de Bobadilla y Bufalá. A] lla | 


— “El Ala ] 4. Una cor ta ies de 20 años" Por el colvaldanal de Aviación F er alla 
F ernández de Bobadilla PEONES. MENTE pt hol | ¡o 
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El F-1: un gran avión de los 
años 70 


EDUARDO CUADRADO GARCIA 
Teniente Coronel de Aviación 
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IN 1964, ocho años después del nacimiento del secundario el de llevar a cabo misiones de ata- 
- popular Mirage lll, el gobierno francés encargó que al suelo en condiciones visuales. 
a Dassault, fabricante nacional de aeronáutica, Al igual que la mayoría de los aviones es mu- 
¡el desarrollo de un avión que reemplazase aquél. cho más atractivo en vuelo que en tierra. Sin em- 
No era fácil crear un sistema que pudiera superar bargo, en este caso la primera visión del avión en 
al Mirage lll, avión que, con un concepto aerodiná- tierra produce cuando menos cierto asombro, de- 
mico basado en el “ala delta”, fue concebido para bido principalmente al tamaño y diseño del tren 
enfrentarse a muy alta cota (superior a 60.000 pies) de aterrizaje principal, tan distinto a los que hasta | 
-a los aviones soviéticos que pudieran aproximarse a entonces estábamos habituados a ver.como el F- 





la Europa occidental a esa altura y en supersónico. 104, Mirage !l!l, F-5, T-33, etc 

Y que, a pesar de ese concepto inicial, tanto éxito A pesar del fuselaje y la cabina, entradas de ai- | 
había tenido en un teatro de operaciones tan distin- re al motor y tobera de salida, muy similares al 
to como fue el de la guerra árabe-israelí de los Seis Mirage Il, no se parece en nada a éste debido al 5 

Días. | | concepto tan distinto de las superficies de susten- 31 


| El prototipo, un avión biplaza y de un sólo motor, tación y control. Las alas, con un diseño conven- E -. 
recibió el nombre de Mirage F-2 e hizo su primer cional, tienen su encastre en la parte superior del IM | 

vuelo el 12 de junio de 1966. | | | | | | 

Mientras tanto Dassault había decidido, por-su Ms | e | 

_cuenta y asumiendo el riesgo, iniciar el desarrollo 

| de un caza monoplaza más ligero al que llamó Mira- 

| ge F-1 y al que dotó de un motor turborreactor 

SNECMA Atar 9gK. 

El prototipo realizó su primer vuelo el 23 de di- 
ciembre de 1966, consiguiendo superar el Mach 2 
en su cuarta salida. Ala vista de las excelentes ca- 

: racterísticas de este modelo el gobierno: francés de- 
-cidió encargar, en septiembre de 1967, 3. aviones 

| de preserie. 

| Con estos aviones se inició, el 20 dé marzo de 
1969, una extensa y completa campaña de vuelos 
| de ensayo que sirvieron para mejorar tanto sus ca- 
| racterísticas como cualidades de vuelo. | | | || 
| Por una parte se cambió, en un primer paso, Ej 

| - motor inicial por el modelo Atar 9K-31 de 14.770 li 

| bras de empuje, para instalar, más tarde y con ca-— 
_rácter definitivo, el Atar 9K-50 de 15.873 libras, mo- |. 
Tong: sería el utilizado por los aviones de serie. | 


























3.0% 


or otro lado se aumentaron los bordes de ataque 
de las alas” con el finde incrementar la superficie 
-alar, instalando al mismo tiempo elementos hiper- =— 
sustentadores, para permitir la operación. en pistas pe 


A 


de dimensiones reducidas. | 
Finalmente el avión quedó 6 configurado” con 
-nombre de Mirage F-1C, le nbellza de dimensio- 
_nes similares al Mirac A y con una doble misión: 
su u papel primario se sería el de interceptador todo 
Mempo ya cualquier altituc tud, ten teniendo Como o papel 
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E F-1 iniciando maniobra para reabastecimiento en vuelo. 


A 
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fuselaje y un Anoblo. en fecha de 47? 30 en el e 


de de ataque. | 

Tanto éste como el borde de salida están dotados 
de superficies de control que garantizan una exce- 
lente maniobrabilidad, tanto a altas como a bajas 
velocidades. En el borde de ataque dispone de 
flaps que pueden ser actuados manualmente para 


- despegues y aterrizajes o automáticamente en 


combate. En el borde de salida se encuentran los 
alerones de control de alabeo y los flaps que se uti- 


-lizan de manera convencional. 


En la superficie superior del plano existen tam- 
bién spoilers que incrementan la nario is de con- 
trol del avión en alabeo. 

Todos los elementos que componen los mandos 


- de vuelo hacen que este avión posea unas exce- 
lentes cualidades de vuelo puestas de manifiesto 


en primer lugar durante los vuelos de ensayo lleva- 
dos a cabo por Dassault y demostradas posterior- 


- mente en las unidades operativas. 


MOTOR | | un 


L motor, como ya se ha citado con anterioridad, 
es un turborreactor, el Atar 9K-50, del fabrican- 
te francés SNECMA, de 15.873 libras de empuje 
con posteombustión. ( 
Del tipo monoflujo consta de un compresor axial y 
de una turbina, de nueve y dos escalones respecti- 
vamente, así como de una cámara de combustión. 
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-Con un concepto similar al motor del Mirage Il in- 


crementa, gracias a la mejora de sus distintos com- 


ponentes, las características de aquél. No obstan- 
te, el piloto aún echa de menos una respuesta más 


rápida en el encendido de la postcombustión así 


como una gestión de ésta más sencilla en ciertas 
da). 


hacen que los incidentes que puedan surgir duran- 


condiciones de vuelo (alta cota y velocidad reduci- 


Sin ebalod la robustez y fiabilidad del motor | 


A 


te su operación sean escasos y e qa li ser male | 


mente Fenticitas: 


CABINA 


ASTA la llegada del Rafale el fabricante fran- 


cés no ha sido especialmente cuidadoso con 
los pilotos a la hora de diseñar sus cabinas. Como 
no podía ser menos, la del F-1 es de dimensiones 
reducidas y con una distribución un tanto anárqui- 
-ca. Tiene sin embargo una ventaja: todos los con- 
troles se encuentran al alcance de la mano aunque 
en ocasiones haya que hacer verdaderos esfuerzos 
- para acceder a ellos. 
El asiento lanzable del F-1C es el modelo F1RMA4 


de Martin Baker siendo el del F-1B el Mk 10 del 
mismo fabricante. En ocasiones sería deseable que 


este último asiento fuese integrado en el F-1C para 
aprovechar sus características, considerablemente 
superiores al actual modelo.. 


Entre las múltiples ayudas hay que destacar el pi- 
loto automático, sistema que, aunque no es habi- 


tual en los aviones de caza, es de una utilidad ex- 
cepcional en el regreso a la base de operación des- 
pués de una misión de combate. Tiene las 
siguientes funciones: mantenimiento de altitud, ad- 
-.quisición y mantenimiento de rumbos, intercepta- 
ción y seguimiento de rutas VOR o TACAN e inter- 
-ceptación y seguimiento en aproximaciones ILS. Su 
funcionamiento suave y su sencillez de manejo ha- 
cen que este sistema haya sido integrado, con una 
filosofía similar, en el más reciente Mirage 2000. 
El piloto automático, unido a los equipos de radio 
y navegación (2 equipos radio UHF y UHF/VHF, 
TACAN, VOR/ILS e IFF/SIF), permiten al piloto de 
-F-1 una sencilla y completa navegación por cual- 
quier espacio aéreo controlado, actividad que no 


resultaba tan sencilla antes de la llegada de este 


avión. 

Cuando se diseñó el avión no se pensó en utilizar 
el concepto HOTAS que permite la gestión del mo- 
tor, controles de vuelo y armamento sin soltar las 

manos de las palancas de gases y de control. Esta 
circunstancia hace que en ciertas ocasiones (misio- 

nes de combate) el piloto vea ligeramente aumen- 
tada su carga de trabajo al tener que accionar algu- 
_nos interruptores fuera de los mencionados contro- 
les. Es un problema que con entrenamiento se 
“soluciona rápidamente. | 








Foto: y. Terol 
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F-1 con los colores del Ejército del Aire español. 
ARMAMENTO 


ON cinco puntos de enganche (cuatro bajo las 

alas y uno bajo el fuselaje), además de los dos 
de punta de ala para misiles aire-aire, el F-1 puede 
llevar una amplia gama de armamento, tanto aire-ai- 
re como aire-suelo, así como depósitos de combus- 
tible o elementos de autoprotección y reconocimien- 
to, hasta un peso máximo de 6.300 kg. Lleva ade- 
más instalados en su interior dos cañones DEFA 
553 de 30 mm. 


CUADRO N? 1 
CARACTERISTICAS F-1C 












Dimensiones 

Envergadura 8.40 m. 

Longitu 15.30 m. 

Altura 4.50 m. 

Superficie Alar 25 m?. 

Pesos y cargas 

Peso en vacío 7.400 kg. 

Carga de combustible interno 4,300 kg. 

Máxima carga exterior 6.300 kg. 

Peso máximo al despegue 16.200 kg. 
Características de vuelo 

Velocidad máxima alta cota Mach 2.2 
Velocidad máxima baja cota Mach 1.2 (800 kts.) 
Techo de servicio 20.000 m. [65.600 ht.) 
Factores de carga avión liso y 
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VERSIONES DEL F-1 


EL Mirage F-1 se hicieron diversas versiones en 
función de las distintas necesidades del cliente o 
del propio desarrollo del avión. 

El F-1A resultó de la eliminación de algunos de los 
componentes electrónicos con la intención de conse- 
guir un modelo atractivo, por su bajo costo, para la 
exportación. Con ello se le suprimía la capacidad de 
interceptador todo tiempo quedando limitada su ope- 
ración a las condiciones visuales. Tan solo Libia y 
-Sud Africa adquirieron este modelo. 

El F-1B es la versión biplaza del F-1C e hizo su pri- 
mer vuelo el 26 de mayo de 1976. Este avión dispo- 
ne, al igual que el F-1C, de radar y sistema de arma- 
mento, manteniendo la capacidad de operar con misi- 
les aire-aire pero no con cañón ya que éstos han 
tenido que ser eliminados, a pesar de haberse pro- 
longado el morro en 30 cm. También su capacidad 
de combustible ha disminuido en 450 litros. 

La mayoría de los países que operan el F-1 tienen 
en su inventario este avión para la conversión de sus 
pilotos. 


El F-1E es un monoplaza destinado a la exporta- | 


ción y con capacidad múltiple de superioridad aérea, 
ataque al suelo y reconocimiento, con 7 puntos de 
enganche para llevar cargas externas. Dispone, entre 
otras mejoras, de un sistema de navegación inercial, 


—— o - ->--_——— A ASK 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA Mayo 1996 


A 











- ordenador para la. gestión de la navegación y ataque 
y Head-Up Display. La versión biplaza de este mode 
lo. es el F-1D. =p - 


_El F- 1R es. un monoplaza. al ricohociribntb. con 
| | capacidad día y noche y que fue desarrollado a peti- 


ción del Ejército del Aire francés para reemplazar al 


Mirage !lI-R RD. Gracias a los múltiples sistemas de 


sarrollados para ser utilizados mediante el uso de dis- 
tintos pods, el F-1R (F-1CR para el Ejército del Aire 
francés) ha desempeñado con gran éxito su misión 
de reconocimiento tanto en período de paz como -en- 
Operaciones de combate real. Francia, debido tal vez 
a su elevado precio, es el único país que opera esta 
- versión del F-1. 

Una de las modificaciohes! más importantes realiza= 
das a este avión ha sido la instalación de una percha - 
para permitir « el reabastecimiento en vuelo, modifica- 
ción a la que han optado, además de Francia, Irak, 
- Marruecos, Sud Africa y España, aunque no se ha 


| navegación y reconocimiento en él integrados, o. de- 


llevado acabo en la totalidad de los aviohes existen-- 


_tes en sus Fuerzas Aéreas. 


EL Fl EN EL MUNDO 


L Ejército del Aire francis tecibió otibialiahta! el 
= primero de un largo pedido de Mirage F-1C (que 
totalizarían 162 aviones) el 14 de marzo de 1973, un 
mes más tarde de su primer vuelo, destinándolo a la 


“30e Escadre” en Reims. El total de F-1 adquiridos | 


por Francia alcanzó la cifra de 251 aviones. 


— A — —. 


16 JA 
FI-E 


15BQ 


17 €) 
27 CK 
16AD 
20 EH 
13 EDA 
16CZ 
45 CE 


17€) 
16ED 


22 EE 


A pesar de su fracaso frente al F-16, en lo que a 
comienzos de los 70 se llamó el “Contrato del Siglo”, 


el F-1 ha sido un éxito en cuanto a ventas al exterior ' 
se refiere. Ello indica las excelentes cualidades de | 


este avión, puestas de manifiesto en todas las opera-' 
ciones y ejercicios en los que ha participado. 


Además de los 251 aviones de distintas versiones | 
encargados por Francia se han solicitado por distin- | 


tas fuerzas aéreas otros 480, lo que eleva la canti- 


(CUADRO N? 2). a 








dad total a 731 F-1's. La mayoría de ellos han ido a 
engrosar los ejércitos de. Era árabes, tan inclina- | 








cantidad y calidad. 
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iS Hee de modificación d 
los aviones Mirage F-1 
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INTRODUCCION - 


de las Fuerzas Armadas españolas, al dar de ba- 
ja. en inventario, por finalización de su ciclo de vi- 


E Cl Ejército del Aire,  ESPONSABIS del poder dedo: 


_ da operativa, a los Escuadrones de F-4, F-5 y MIR |lI 


se dio cuenta de que este poder aéreo, en cuanto a 


fuerza de caza y ataque se refiere, quedaba reducido 
-a- los escuadrones de F-1-y F-18 hasta la incorpora- 


ción del EF-2000, que además retrasaba su llegada 
más allá de lo previsto. 


Estas bajas en inventario, más la reducción inicial | 
-en la compra de los F-18 que quedaron en 72 de los 


144 solicitados (dos perdidos en accidente daban un 
total de 70), más la grave atricción que afectó a los F- 
1 en el entorno de los años 90 y que dejó a esta flota 
reducida, dejaban sensiblemente mermado el número 
de aviones de la fuerza de caza y ataque. 

En la línea de lo marcado en el Objetivo de Fuerza 
(OF-84EA) del Plan Estratégico Conjunto de 1984 
(PEC-84) y como aspiración mínima el Estado Mayor 


| del Aire (EMA) se planteó la meta de obtener 10 Es- 


cuadrones de caza y ataque que, a un promedio de 


18 aviones cada uno, dieran una Fuerza de Caza y 
Ataque de 180 cazas polivalentes. 
Para conseguir este objetivo se comenzaron los pla- 


nes necesarios para aumentar la flota de cazas en 


- JOSÉ Luis Mami ESTEBAN 
Coronel de Aviación 














_ En cantidad. Se han comprado F-18 a la NAVY 


y F-1 al Emirato de Qatar y a la Fuerza Aérea fran- | 


cesa. 

En calidad — Si bien el F-18. es un avión moderno 
y de tecnología actual, como lo ha demostrado la 
participación de los Escuadrones de este material 


-en Bosnia y los ejercicios “Red Flag” entre otros es- 


cenarios, no sucede lo mismo con el F-1,- el cual 


siendo una buena plataforma de armas es necesa- | 


rio incorporarle sistemas de aviónica, armamento y 
guerra electrónica que garanticen su actualización y 


la posibilidad de cumplir sus misiones con la preci- 


sión necesaria y la debida capacidad de superviven- 
cia. 

Para alcanzar este requisito de calidad deseado 
se planificó el Programa de Modificación de los 
aviones Mirage F-1”, que nació como es obvio en el 
HITO 4 del PAPS “Necesidades de Estado Mayor”, 
escrito n* 540 del jefe del Estado Mayor del Aire 
(JEMA) de fecha 12-07-93 y que dio lugar a la con- 
fección del expediente n* 44204 EXT. 


DESCRIPCION DEL PROGRAMA 


E L objeto del Programa es la modificación de 55 


Aviones F-1, de dotación en el Ala 14, que cons- 
tituyen la flota del Ejército del Aire de este material 





FIGURA N* 1. ORGANIZACION DELPROGRAMA 


Ejército del Aire 
español 


Gestión del programa 


(Thomson-CSF) 
A y ep Area Contractual Area Técnica 
Pia (Thomson-CSF) (Thomson-CSF) 













e Comité director 
* Equipos de coordinación técnica: 
- Sistema 
- Aeronave 
Participación EA/CLAEX 





Empresas españolas 
a -CSF ATE (Sextant) CASA ) Pe vió Pc | 
Equipos aviónica Prototipo L Preseries y producción Transferencia de tecnología y 
Integración Sistema Modificación y cualificación fabricación de equipos 


si E 


Areo diseño responsable 
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Ent | Taral 


con la excepción de los F-1 del Ala 11 
procedentes de Qatar, los cuales poseen 
un sistema de- navegación y ataque más 
modernos que la mayoría de los que van 
a ser modificados del Ala 14. De los 55 
aviones objeto de la modificación 51 son 
cazas y 4 biplazas. | 

La finalidad de la modificación consiste 
en: 

—Conseguir la máxima homogeneiza- 
ción de las cabinas. | 
-—Dotar al avión de interoperabilidad 
OTAN en las comunicaciones e identifi- 
cación. 

—Dotar al avión de autoprotección 
electrónica. 

—Mejorar la capacidad y precisión en la 
navegación y el ataque aire-superficie me- | 
diante un sistema de aviónica integrado. | 

Todo ello sin menoscabo de la capaci- | 
dad aire/aire existente en la actualidad - 
aunque sería deseable su mejora. 

Se proporcionará además soporte lo- 
gístico adecuado que permita mantener 
los aviones un mínimo de 10 años, con-- 
tados a partir de la terminación del con-. 
trato, debiendo suministrar los repuestos 
necesarios para dos años de de bici 


ADJUDICACION DEL CONTRATO. 


=N principio se contactaron las tres 

= Empresas más importantes que en 
| Europa trabajaban con material F-1, Das- | 
-—sault Aviation, Thomson y Sagem. | 
La primera se retira después de los pri- 
meros contactos aduciendo escasa dota- | 
ción económica para el Programa quedan- 
do solamente en “litigio” AO SOn y Sas 
gem. 





El F-] aumentará su capacidad operativa. ] El 


10 Dirección de Sistemas l 
Subdirección de Investigación y Programas especiales ) 


| 
Jefatura del Programa ] 


Dirección de Contratos 





Comisión de Seguimiento 
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A || Areas de responsabilidad 
| Función aire-aire misiles Thomson-CSF 
Función aire-aire cañones ATE 

-| Capacidad aire-tierra ATE 

| Interface hombre-Sistema ATE 

-| Compatibilidad radioeléctrica Thomson-CSF 
_ | Función navegación aproximación ATE 
Modificación de aviones ATE o SABCA 
-| Equipos radio y navegación Thomson-CSF 
-| Calificación de funciones operativas Thomson-CSF 
| Competencia en gestión de programas  Thomson-CSF 
Competencia industrial ingeniería de 
| instalaciones y realización en serie 


CASA 





Para aumentar la dotación económica destinada 


_al Programa se ofrece a las dos empresas el hacer- 
se cargo de la dotación de MIR-I!!, recientemente da- 


dos de baja operativa en el Ejército del Aire, a los que 


se valora en una cantidad junto con todos sus moto- 
_res y repuestos y que es aceptada como parte del pa- 
go total del contrato por ambas empresas. 


- Analizadas las preofertas y ofertas oficiales presen- 


tadas por ambas compañías el Ejército del Aire con- 


fecciona su informe de las mismas, según los aspec- 


tos operativos, técnicos, logísticas y en menor medida 
industriales y económicos, que es enviado al Secreta- 
rio de Estado de la Defensa donde se estudia, junto 
con las compensaciones industriales que ambas em- 
presas ofertan, siendo dicha Secretaría la que adjudi- 
ca el contrato a la empresa Thomson, el cual se firma 
el 13-12- 95. 

Queda pues esta empresa, cuyo organigrama crea- 


do para este contrato se muestra en la figura 1, como 


responsable contractual única del programa de modi- 


_ ficación ante el Mando de Apoyo Logístico (MALOG) 
que es el órgano de contratación, si bien al tratarse de 
-un programa de tanta envergadura subcontrata diver- 


sas tareas del mismo con otras empresas. 


| Enla Dirección de Sistemas (DIS) del MALOG se 
crea a su vez una organización, común a muchos 


ati 


Estudios /Maquetaje 
| Realización Kit modificación 
Modificación prototipo F1-CE 
| Pruebas en tierra 

Ensayos en vuelo 


Modificación F1-EE Preserie 
Modificación F1-CE Preserie 


Modificación F1-BE Preserie 





- ción en ella, bajo la dirección y responsabilidad de 











otras programas, para Destoñar | éste de modificación 
del F-1 que queda como muestra en la fi Igura S 


REPARTO DE TAREAS | 


AS principales empresas subcontratadas por 

Thomson son las siguientes: 

-Francia......Sextan Avionique 
Bélgica......SABCA 

Sudáfrica ..ATE 

España CASA, CESELSA, ENOSA, AMPER 

y otras. 

El número de aviones a modificar en cada una de 

ellas es el siguiente 


1. Prototipo ............ .-.DABCA 

2: Preseries...............CASA 

4. Biplazas................. CASA 

43 Monoplazas..........CASA | 

5 Monoplazas ..........En Maestranza Aérea de 
Albacete (MAESAL) 


- En MAESAL se llevará a cabo la modificación de 
los 5 aviones que estén en Gran Visita (G.V.) y se es- 
tá estudiando actualmente la posibilidad de modifica- 


Thomson al igual que los 5 aviones de G.V., todos los 
radares CIR-IV de los aviones. 

El Centro Logístico de Armamento y Experimenta- 
ción del Ejército del Aire (CLAEX) con sus pilotos e 
instalaciones, será el encargado de realizar los vuelos 
de aceptación por parte del Ejército del Aire del avión 
prototipo y de los dos preseries (según un protocolo 
de pruebas que será presentado por Thomson al me- 
nos 3 meses antes de comenzar éstas) y de todos los 
de serie. 

Las áreas de responsabilidad de las empresas sub- 
contratadas serán las que se muestran en la figura 3. 


CALENDARIO DE MOpIRIGACIÓN 
Y ENTREGAS 


Be modificación comprometida en contrato se ha 
basado en las siguientes premisas: 
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| La 
-—55 aviones a modificar de ellos 51 monoplazas y Y — cados en CASA SA la em empresa , Thomson l lo llama pre-- 
| | | ¡E 


| 
| 

_4biplazas. LLE | serie, || : al 

+ B1 monoplazas | | | El Al [errilaral | | En las figuras 5 y 6 se muestran los calendarios de 


16 tipo CE (1* y 2? serie) | los aviones modifi ficados. en serie y en G-V, observán- 

14 tipo CE (3% serie) A dues en esta lt cómo dos de ellos se alargan al 

17 tipo EB —|— CA op 2000... 

4 tipo € Lo 4 e Pa AA Como. resumen de lo ahtehor! se puede: afirmar “que | | 

+4 biplazas | | todos los aviones deben estar modificados el 31-12- 
3 tipo MS Fa "| aaa al 1 99 a excepción del C-14-60 y C-14-88 que lo el 

-— 1 tipo B | hacia mediados del 2000 debido alaGWV.—- | 

—A los 51 monoplazas < se les aplicará la modifica- Este calendario es inamovible puesto que aunque | 

ción completa. | el contrato se firmó con 43 días de retraso sobre lo 

-—A los 4 biplazas se les excluirá del aumento de la “previsto la empresa Thomson se comprometió óaga- 

capacidad y precisión de la navegación y ataque al narelretraso alo largo de los quero años de progra-- 

suelo, siendo las otras modificaciones solamente apli- ma. 

cables a la cabina delantera quedando | la traseraco- El prototipo : se entregará modificado a finales de | 
mo está. abril de 1998. El primer preserie se entregará a fina- 
—El programa debe terminar en 4 años si bien 2 de les de mayo de 1998. El segundo preserie se entre- 

los aviones en Gran Visita se alargan hasta algunos - gará a finales de junio de 1998. El primer: biplaza afi- 

meses del año 2000 debido a los trabajos. de IGV. y. | nales de febrero de 1997. 

no a la modificación. Los demás aviones comenzarán a salir desde fi 

-—No puede haber inmovilizados nas de 15 avio- nales de julio de 1998, que lo hará el primero, hasta 

nes a la vez, contando los de modificación y G: V., al finales de diciembre de 1999 que lo hará el último, 





| objeto de mantener la operatividad del Ala 14... tardando los dos primeros 7 meses, los dos si- 
En la figura 4 se muestra el calendario del prototi- | guientes 6 meses, los 4 sii 5 meses y el 
po y preseries, si ¡ bien a uno de los biplazas modifi- | resto 4 meses. | 
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7 VALORACION ECONOMICA DEL PROGRAMA 


LL «dol em del 








dsaltalba asciende a | 


= 17.874.454.250 pts. (diecisiete mil ochocientos se- | 
-tenta y cuatro millones cuatrocientos cincuenta y cua- 
tro mil doscientas cincuenta pesetas), que al cambio | 


de 26 pts/F.F. hacen un total de 687.479.009 F.F. 
(seiscientos ochenta y siete millones cuatrocientas se- 
tenta y nueve mil nueve F.F.). 

De esta cantidad, una parte será abonada como pa- 
go en especie compuesto por los MIR- yl con sus mo- 
tores y QUO: | 


REALIZACION TECNICA DE LA MODIFICACION 


Homogeneización de cabinas 


"ENIENDO en cuenta que existen diferentes boda | 


«de F-1 (F-1 CE 1? y 2* serie, F-1 CE 3? serie, F-1 
| EE y F-1.C) además de los biplazas, la homogeneiza- 
ción de cabinas tiene por objeto homogeneizar, con- 
servar los equipos originales y economizar. 
-A pesar de ello leo o A ¡diferencias Significativas 
- como son: 
DN diferente entre F-1 CE y F-1 ko: | 
—Capacidad de reabastecimiento en val que $ no 
todos los a aviones la tienen. | 





AOL A (O E O IS 


1 


3 


todos los aviones. 
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Capacidad SYREL que tampoco está presente en 








La cabina de los monoplazas quedará como se re- 
presenta en la figura 7 con alguna pequeña variación 
en instrumentos de back-up, todavía estudiándose 
entre los técnicos de la Thomson y el Cockpit Revue 
Team (CTR) del programa. 

Los aviones biplaza sólo homogeneizarán, como se 
explicó, sus cabinas delanteras quedando las poste- 
riores sin modificación. | | 


Interoperatividad OTAN 

—-Instalación en toda la flota de una radio de comu- 
nicaciones seguras BER 8752, para reemplazar a la 
actual UHF n* 2, dotada de capacidad Have Quick 1 
según STANAG 4246 (figura 8). 

—-.nstalación en toda la flota de un equipo de identi- 
ficación IFF/SIF NRAI-7C, para reemplazar al actual 
NRAI-4A que comprende el Modo IV según STANAG 
4196 (figura 8). | 

Ambos equipos, radio e IFF, serán proporcionados 
a Thomson-CSF por el Ejército del Aire que ya los ha- 
bía adquirido con anterioridad mediante los expedien- 
tes 944200 y 944201 respectivamente, siendo Thom- 
son responsable: únicamente de su instalación e inte- 
gración con todo el resto de la modificación como 
Government Equipment Support (GSE). 





Fic. 8. 
SISTEMA DE COMUNICACIONES Y DE IDENTIFICACION. 


CAJA UHF 


ANTENA IFF 
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CONTROL DE UHF 
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-do el ALE 40 con excepción de los últimos ad-- 


¿ tema de guerra electrónica los siguientes: 


| 
F - —Alertador de amenazas ALR-300, | 13 











La introducción de claves y códigos: se redliza | 
rá desde la cabina anterior. o: en el doble | 
mando que se hará en la posterior. — << 


. _Autoprotección a, de: | 


Se consideran equipos costales! del subsis- 


—Lanzador de chaf y bengalas ALE 40. 


-— Equipo de contramedidas activas BARAX. - 
| Actualmente toda la flota de F-1 tiene instala- ' 


quiridos a la Fuerza Aérea francesa. Los equi- 
pos para éstos serán proporcionados por el Ejér- 
cito del Aire e instalados e dde ed por | 
Thomson-CSF (figura 9)... 
También en la actualidad hay ya 6 F-1 que tie- | 
nen instalado el ALR-300; para los restantes el 
Ejército del Aire proporcionará los equipos y 
Thomson los instalará e integrará a excepción 
de aquellos de los últimos que no ma yá la 
preinstalación adecuada. | 
Respecto al BARAX, 31 monoplazas tienen ya | 
la capacidad de utilización de este equipo por lo 
que Thomson dotará a los 20 monoplazas res- 
tantes de esa capacidad e integrará los 51 equi- | 
pos con el resto de la modificación. 
Mejoras del sistema de navegación y arma- 
mento (SNA) (Figura 10)... 
—El SNA, realizará una vez. modificado las si- 









Fic. 9. 
SISTEMA DE AUTOPROTECCION 


ANTENAS ALR 300 





CAJA DE 
COMPATIBILIDAD 
ELECTROMAGNETICA 
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ALE 40 
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SHUD/UFCP 





CALCULADOR 
PRINCIPAL 


equipos: pe] | 
- —Funciones hababdedoi | 


queridos por el SNA. 
-—«Serel: pes el del Universal Time Coordinated- 


seguridad. 
autónoma, en todo tiempo, día y noche, sobre 
tierra y sobre el mar en el dial de vuelo del 


- dario que garantiza el regreso del avión a la ba- 


con un módulo compatible con el Sistema de - 
Planificación de Misión MP) del Ejército del 
Aire. AA 








dí ante cla audio.vídeo. | A 





Fi. 10. 
SISTEMA DE NAVEGACION Y DE ÁTAQUE 





VISUALIZACION 





CENTRAL INERCIAL 
TOTEM 





GPS Y ANTENA 


ALTIMETRO 


Culbmibs funciones y constará de los siguientes 


. Navegación inercial. ¡LON PES E A 
* Guiado de navegación. | 
* Memorización de puntos. | | | Tp 
* Vigilancia del funcionamiento de los equipos a 
atendiendo a la seguridad del vuelo. 
- » Gestión de los parámetros de navegación re- 
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* Guía para la aproximación y aterrizaje. h 
* Alarma visual por debajo de una altura de 


El SNA será capaz de- funcionar de manera 


Fl. A 
Podrá operar degradado eh un modo secun= - 


se de origen o a otra basejoa rl ajo 
Los datos necesarios para el SNA se cargan 


A - 


¡| La restitución de la misión] se ¡ofeciará de 
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Equipos ; 
a. Calculador der misión. _MOSG.. 
- * Visor cabeza alta. SHUD. “1d 
+» Panel de control. UFCP. ME 
+ Pantalla multifunción de cristal líquido. SMD-54. 
+ Unidad de referencia di sd 1RAS. A 
| * Receptor GPS. 
- * Antena GPS. 
+= Módulo de inserción de patámetrs y de 
transferencia de datos. t- 
+ Unidad de medida de presión y temperatura. 
+ Caja interface radar. 
- * Radio altímetro. 
—* Equipo de restitución de misión 
- (cámara y. magnetoscopio). 
* Palanca de pilotaje. 


cionamiento de los equipos más importantes. 
-MCSG. Mission Computer and Symbol Generator 


ferente al BUS del avión MIL-STD-1553 B. 
Sus módulos funcionales más importantes son: 


Interface numérica (MIN) 
Interface analógica (MIA) 
Gestión de armamento — (MGA) 
Tratamiento de datos. -(MTD)- 

- Generación de imagen (MG) 
Interface BUS (MIB) 


- —Ayuda al pilotaje. - 
_—Ayuda a la navegación y aproximación. | 
—-Conducción de tiro aire/aire y aire/superficie. 


todos los tipos de imágenes sintéticas o de vídeo. 




































A continuación se detallan las características y fun- | 


Es una caja electrónica de tratamiento de informa- 
ción y generación de imágenes, destinada a asegurar 
la gestión y el control del SNA; controla todo lo re- 


Sus módulos operacionales da importantes son: 


Su capacidad de crecimiento es superior al 100% | 


A A E 


de los datos que gestiona actualmente. No necesita 
mantenimiento preventivo ni en línea ni fuera de ella. | 
En cuanto a fiabilidad su Midle Time Between rallares 
(MTBF) es de 2.500 horas de vuelo. 
SHUD. Smart Head Up Display (Figura 11). | 

Genera la simbología presentando al piloto imáge- 
nes luminosas colimadas al infinito en superposición 
sobre el paisaje exterior. Es una unidad reemplazable 
en línea (URL) mecánicamente asociada a un panel 
de control frontal superior (UFCP), que a su vez se in- 
terconecta con el SHUD, y a la cámara de registro ví- 
deo. Su MTBF es de 1.100 horas de vuelo. 
UFCP. Up Front Control Panel (figura 11) Ll] 

Es la principal interface hombre-máquina mediante 
la cual el piloto puede dialogar con el sistema y está 
mecánicamente adaptada sobre el visor SHUD. Su: 
MTBF es de 10.000 horas de vuelo. | 
SMD-54. Smart Multi Funtion Display (figura. 12) 

Es una pantalla multifunción de cristal líquido en co- 
lor con una excelente legibilidad incluso en los entor- 
nos más luminosos, dando una alta resolución para 


o 


—+ 





Sus dimensiones son 5 x 4 pulgadas, su situación 


- en cabina está en el panel frontal a la izquierda. Ge- | 


nera su propia simbología, proporciona imágenes de - 
radar aire/aire, visualización aire suelo, páginas tácti- 
cas, emergencias y datos de aproximación, Su MTBF 
es de 3.400 horas de vuelo. 

IRS. Inercial Reference SystemLa IRS Totem 200 
fabricada por Sextant Avionique posee las últimas tec- 
nologías en el dominio de la navegación inercial, una 
central strap-down con girolaser dotada de una hibri- 
dación óptima con las informaciones del Auepion 
GPS. | 

Da al piloto, por medio de los instrumentos del visor 





b y del calculador de misión, todas las informaciones de 


referencias inerciales necesarias para las misiones ai- 
re/suelo y alferatre-Sy MTBF es de 1.500 horas de 
vuelo. | 
Su hibridación con un GPS y PPS(Y) hace que ca- | 
da equipo mantenga sus características propias y me- 
joren éstas una vez hibridadas. Ñ 

El acoplamiento se hace por medio de un filtro. Kal- | 
man y ha sido validada en los programas Rafale y Mi- | 
rage 2000. 
Módulo de inserción de parametros: y transferen- 
cia de datos == 

Está compuesto de lds 3 elementos siguientes | SIM, 
MTD y MIP. | | 
» SIM. Station D'Interface de Mision 

Utilizable -en tierra en las bases aéreas es una 'ma- 
leta electrónica de pista facilmente transportable. - 


i + MTD. Module de Transfert de Donnees 


Es una caja móvil reutilizable, que se programa en 
la SIM y el piloto la inserta en el MIP al principio de la | 
-misión para al terminar ésta ser explotados en la ¡SIM 
los resultados de la misma, L A NEO 
+ MIP. Module d”Insertion de Parametres Lo] 
Maiz embarcado. en n el F-1 Y que dd de receptá- 
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AN URL en fallo 





==, 
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Ñ Segundo Nivel Base principal del cliente | 
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| Al INDUSTRIAS _  URA reparada 
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| Tercer Nivel 


| Fig. 13. Mantenimiento. | | A E pl Es 30 + E 

mr culo al MTD. ablalda dilvadlo enla la banqueta derecha. 

Equipo de restitución de Misión | | |. a] 
_ Formado por una cámara y un 'magnetoscopio. La 


primera filma el paisaje y la simbología del SHUD y el 


la voz del piloto. qee + 
- El formato de los cassettes se está discutiendo. so- 
_bre Hi O VHS y si arma en PAL color o en el a 
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—b ll La bostero tiene un MTBF de 2. 600 horas | 


Primer Nivel (cliente) 








segundo to registra en ercinta del cassette duro pon — =P 


—> | — — 
, 


ll llos e 
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| ras. | 


| inerci al (INS) que funciona integrado con un equipo 
| GPS el cual, en caso de fallo de la referencia inercial 
puede ser utilizado por el piloto para efectuar una na- 
+ vegación de regreso. a casa oau 


- ducción de los datos manualmente o auto 
14 te por medio del módulo de inserción 


E mente, a través de las informacio 
el GPS, o 




























URL en buen estado 


BASE PRINCIPAL 
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BASE DE DESPLIEGUE 
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_de ynelo. El ENMER un. reia de 2. 000 ho- 


- Palanca de pilotaje e O A a a O 
-- Distinta de la actual es la di que se utiliza enel 
Mirage 2000. Se denomina SAMM 300 y. reúne Un. 
cierto número de controles operacionales necesarios 
- de una acción instantánea estando repartidos, de for- 
- ma ergonómica, sobre la superficie de toda la empu-- 
Lada 'a dentro del e o a de pilotaje: Hands Over -| 
ihrole and Stick (HO' AS) 
Cada pulsador ergonómico puede tener varios co- 
metidos según el armamento seleccionado. | EST 
-—Función general de navegación y aproximación. 
El equipo principal es un sistema de navegación - 


base alternativa... 
La posición geográfica puede ob erse por. la intro- 
imen- 
de parámetros. dE 
2 automática 

ue pro 
i pil oto sea ( an so- 
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El sistema acepta recalajes de 





















bien por design con del 
revuelo o n designación 1 oblicua. 
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Es capaz de memorizar la posición de puntos geo- 

gráficos designados por el piloto en cualquier momen- 
-to del vuelo. 
5 En la fase de aproximación calcula la posición de 
“ | los retículos que se presentan al piloto en el visor para 
| ayudarle en esta fase de vuelo, pasando automática- 
mente a seleccionar este modo de aproximación en 
cuanto se saca el tren de aterrizaje. 

Se está estudiando la integración de la radio nave- 
gación en el SHUD para la fase de aproximación y 
| aterrizaje. 







—Capacidad aire/suelo. 

El sistema es capaz de utilizar todo el armamento 
homologado en el F-1 del Ala 14, además de permi- 
tir el entrenamiento con armamento simulado en to- 
| dos los modos de ataque A/S y con todas las armas 


Los modos de tiro son los siguientes: 

CCIP (Cálculo continuado del punto de impacto) o 
CCIP- IP (bombas lisas y frenadas de una en una o en 
salva). 

CCRP (Cálculo continuado del punto de suelta) o 
CCRP-IP (bombas lisas, de una en una o en salva). 

CCIP Cañon 

La función equivalente a CCRP con bombas frena- 
das es realizada por la función CCIP de bomba frena- 
da con tiro sobre el símbolo “target” del SHUD. 

El tiro se efectúa manualmente en CCIP y automáti- 
camente después de la autorización del piloto en 
| CCRP. 

El sistema está dotado de un dispositivo que advier- 
-te al piloto, de los riesgos de colisión con el suelo y 

con los fragmentos de la explosión, por medio de se- 
| _ñales visuales. 


Capacidad aire/aire 
Las capacidades actuales se mantienen. 
* Tiro de cañón: El cálculo continuo de la línea de 
¡-trazadores (CCLT, Hot Line) reemplazará al tiro de 
cañón a ciegas. La función GGS (Gun Gyro System) 
se conserva. 

« Misil AIM-9 Juli: Se está estudiando las similitudes 


tuar el esclavizamiento de la' línea de mira del misil a 
la antena del radar. 


APOYO LOGISTICO-MANTENIMIENTO 


| D URANTE el desarrollo del programa se propondrá 

un Plan de Apoyo Logístico Integrado (ILS) que 

¡| deberá ser presentado por Thomson lo más pronto 
posible después de firmado el contrato. 

Este apoyo logístico permitirá. asegurar el manteni- 

miento de los equipos durante 10 años al menos, des- 

| pués del último avión entregado, estando los recam- 


mentos reparables en más de un 90% y los 
elementos consumibles previstos en cantidad necesa- 
ría par 2a años. 


de las interfaces eléctricas con el AIM-9N3 para efec- 


bios de los equipos electrónicos compuestos por ele- 


- J. Terol 





La vida operativa del F-1 se prolongará hasta el 2010. 


Este Plan de ILS deberá tener en cuenta los medios | 
de prueba y puesta en servicio (GSE), los repuestos, 
la documentación, la asistencia técnica, la instrucción 
y la disponibilidad de equipos nuevos de serie para el 
desarrollo de los programas de prueba de manteni- 
miento nivel Il, en las cantidades, características y du- 
ración que se establecen en los correspondientes 
apartados del “Anexo a la Cláusula n? 2 del PPT del 
contrato”. 
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—Mantenimiento (figura 13) 

El concepto de mantenimiento se basa en los si- 
guientes puntos: 

* No hay operaciones de mantenimiento 'programa- 
do. 

* El mantenimiento del nivel | está basado en los re- 
sultados del test integrado para el cambio de elemen- 
tos. 

* El mantenimiento del nivel || se hace con la ayuda 
del banco de in para el cambio de tarjetas y 
módulos. 

Existen tres niveles de mantenimiento. siendo la 
URL la Unidad Reemplazable en Línea y la URA la 
Unidad Reemplazable en Taller. 
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Los mantenimientos de nivel | y Il se realizan en la 
base y el nivel [Il en la industria. 


El concepto de mantenimiento empleado tiene co-- 


mo puntos clave: 
-» Utilización del test integrado (BIT). 
* Utilización de bancos de prueba automáticos O se- 
miautomáticos. 
-* Modularidad. 
« Intercambiabilidad. 
+ Accesibilidad. 
| | Su aplicación da origen a los siguientes resultados 
operacionales: | 
* Facilidad de detección de averías. 
* Minimización de los tiOmpos, medios de repara- 
ción. | 
"Disponibilidad máxima de equipos. 
* Minimización de stocks de recambios. 


Toda la filosofía de mantenimiento explicada se ba- 


sa en los siguientes pe operacionales y lo- 
| gísticos: | 
Número de aviones...........o0.c::. A EY PRE EROS AN 


Qu 







Horas de vuelo por avión! YO Lecablacacihs ad DÚ | 
- Número de bases principales ....................r=.o.co 1. 
Número de bases de ¡200 $0 sler prop | 


——_— e — 


Pu —_—— A pe .os- ó .— — + . 4 a 


A 


Número de escuadrones .......iccococoooranioiencenreros 3 


- Número de Mantenimiento nivel OA A 
Número de Mantenimiento nvoHk lia 


| GARANT IAS 


L objeto de correr los menores riesgos econó- 
| micos y tecnológicos se han plasmado en el 
| contrato las siguientes garantías o cautelas con- 
 tractuales. | 

Económicas: Avales bancarios por cada pago 
efectuado con anterioridad a la aceptación del pro” | 
totipo. | | | 
Precio específico acordado para el prototipo. 
Tecnológicas: Aseguramiento de la calidad de 
los trabajos, equipos y materiales, certificada en los 
países de cada una de las empresas participantes | 
(Thomson y subcontratadas) por sus organismos 
oficiales de aseguramiento de la calidad, según lo 
establecido en las normas de calidad AQAP 110 y | 
AQAP 150. | |— : 
Francia.............DQA 


Bélgica ............. SCRT 
-Suráfrica........... ARMSCOR 
España. INTERDEF 


De readlínianto: para los trabajos, equipos y Li 
temas instalados, repuestos y equipos entregados 
como tales y para los bancos de prueba, 1 año ó 
200 horas de vuelo o funcionamiento, lo que antes 
se produzca a partir de la dci de epa 


CONCLUSIONES 


E STE programa de modificación, que Ella co- 

mienza, en cuyo contrato se ha pretendido co- 
rrer los mínimos riesgos tecnológicos y presupues- 
tarios y en el que se ha valorado la participación 
de la industria nacional, proporcionará al Ejército 
del Aire una flota de cazas polivalentes que mejo- 

- rará en cantidad y calidad su fuerza de caza y ata- 
que. 

Alargará la vida operativa de estos aviones dota- | 
dos de la tecnología más moderna hasta más allá 
del año 2010 y proporcionará a las unidades opera- 
tivas un magnífico plantel de pilotos entrenados pa- 
ra la explotación del EF 2000 y cuantos aviones de | 
alta tecnología se prevean en el futuro. " 

Permitirá al Ejército del Aire cumplir con sus com- 
promisos nacionales e internacionales, en cualquier 
escenario geográfico y con cualquier fuerza perte- 
neciente a las de las alianzas a que España perte- 
nece. | 4 

No obstante de nada sebviria este avión dotado | 
de la tecnología más moderna y sofisticada si en la 
cabina de cada uno de ellos no latiese el corazón 
de un verdadero piloto de combate, con voluntad y 


- preparación para entrar en él y perfectamente en- 


- trenado en el manejo de su aviónica y en el lanza- 


| miento de las armas que lleva : a bordo. 
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Aspectos técnicos del programa 


de modificación 


José VICENTE BisBaL Boix 


——_——_—— 


INTRODUCCION - 


A modificación puede dividirse en cuatro gran- 
L:. bloques, que son técnico-operativo, dal 
trial, soporte logístico y económico. | 
En este artículo trataremos de desarrollar las con- 
sideraciones que hay que tener en cuenta hacer en 
este programa, desde el punto de vista técnico, que 
- incluirá también factores de las áreas industriales y 

de soporte logístico, ya que no se pueden separar. 

| Estas consideraciones, son de tipo general, ya 
que los cálculos detallados lógicamente se hacen a 

lo largo de la consecución de la modificación en el 

avión prototipo pares empresa contratista. 


NUEVA AVIONICA 


2 OMO. hemos Visto en la desclipción! del primer. 


objetivo de la modificación, el paso más tras- 


cendental se consigue con la incorporación de una 
nueva aviónica integrada. Por lo tanto hay que defi- 
nir.el nuevo sistema de aviónica, su composición, 


relaciones, funciones y presentaciones. 
Es decir se ha de configurar la arquitectura del 


sistema de aviónica a nivel de equipos. Los princi- 


pales elementos quedarán comunicados por un bus 
numérico de datos, pero habrá otros que conserva- 
rán un funcionamiento independiente o bien sus en- 


laces serán convencionales. Los equipos unidos por 


el bus son los siguientes: calculador de misión, visor 


de cabeza alta, central inercial con-GPS, central de 


| datos de aire y caja de interconexión del radar. 
La elección de los nuevos equipos vendrá dictada 


por el criterio de utilizar soluciones ya validadas y a 
su vez equipos modernos que permitan la integra- 


ción de funciones complicadas y garantizar un alto 
_nivel de características. 
Habrá también que tener en cuenta los equipos 


que desaparecen, al ser sustituidos o al no tener ya | 


función. 

El nuevo sistema si se configura pues alrededor de 
' un calculador principal y de una central inercial. La 
comunicación entre estos equipos y otros también 


| principales se hará a través de un bus numérico 
-MIL-1553-B. Como instrumento primario de vuelo se 


instalará un visor de cabeza alta (HUD), con un pa- 


nel de control « con el teclado correspondiente y ven- 


318 — = 


_Teniente. Coronel l Ingeniero Aeronáutico 


Foto: J, Terol 





tanas de presentación (UFCP). La presentación se 
completará con una pantalla de cristal líquido con 
presentación en color. La central inercial ha de fun- 
cionar apoyada por un equipo GPS que asimismo 
está incluido en la nueva aviónica.La central inercial 
que lógicamente ha de cumplir los requisitos de pre- 


cisión y alineamiento pedidos en el Pliego de Pres- 


cripciones Técnicas (PPT), está previsto que sea 
del tipo giroláser, con lo cual se conseguirá dispo- 
ner de un equipo de la tecnología más avanzada en 
este campo. En el visor se montará una cámara de 
grabación de las imágenes captadas a través de es- 
te equipo. Estas imágenes podrán ser posterior- 
mente grabadas y producidas en un video. 
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Por tro lado, mencionaremos que el radar Cyra- | 
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no IVM ha de modificarse, sobre todo, para conse- 


REQUISITOS VALIDACION guir la función telemetría necesaria para los cálcu- 
EA. OPERACIONAL los de bombardeo aire/suelo, y para lograr las nue- 
vas interfaces video con la pantalla de datos, que 


también proporcionará imagen radar, ya que ade- 


ESPECIFICACION CUALIFICACION | | : | | 
DEL SISTEMA EN - más desaparece de la cabina la pantalla actual de 
VUELO - radar. PUES LA El — 
- Formando parte de instalaciones independientes 
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del sistema integrado están la incorporación de una 















CONCEPTO DEL AN VALIDACION DEL y | 0 leidas 1d din Aaa 
SISTEMA AVION EN TIERRA nueva radio y un nuevo equipo IFF. 
rio pod -— |gualmente-se han de instalar los-equipos de gue-- 
E ROTOTPO 4 _rra electrónica, como el Alertador de amenazas 
X Y INTEGRACION ALR-300 y el lanzador de chaff y bengalas ALE-40, 
] A Dl oran. y ENBANCO y la capacidad BARAX en los aviones F-1 que no 
| MEDIOS/BANCO SNA poseen estas instalaciones. mari sn 
N SNA,... 4 La primera cuestión que se plantea, es el montaje 
y Z de los equipos mencionados en el propio avión. Es- - 
DESARROLLO DE LOS to está unido además a la homogeneización de las 
MATERIALES Y LA cabinas ya que muchos nuevos elementos van en 
O UDORES -cabina. Hay que hacer un estudio de montaje físico, - 


es decir, de espacio. Se dan casos como en el. 

| | | - HUD que su instalación está ya fijada, pues va en 
Luego quedan otros elementos nuevos a incorpo- el lugar del actual visor CSF196, o equipos como la 
rar, como son una caja de compatibilidad electro- nueva radio e |FF que se instalan en el lugar de los 
magnética, una central de datos de aire, una caja antiguos. Pero en otros muchos casos hay que - 

- ||| de interconexión con el radar, un radioaltímetro.., - buscar una ubicación, tanto para los elementos de 


la cabina como para los que van a ir en la bodega 
a | de equipos, pero también para las canalizaciones, 
LL conectores y pasos del nuevo-cableado. + 


Se montarán pues los equipos de aviónica en ca- 








0 bina, panel frontal y consolas, y también en las bo- 
 degas de equipos. Los subsistemas de guerra elec-. 
: | 0 Arónica tienen-una instalación más “dispersa” al in- 
E | volucrar a casi tod el avión (cabina, fuselaje, 
AN A | deriva). 1-1 1 11101101151 
Todo este cambio de aviónica, remodelación de 
Eos HR los paneles y todos los desmontajes en general van 






















a obligar a cambiar casi todo el cableado de la zo-- 
| na de la cabina, para lo cual tendrá que rediseñar- 


y es] PT j ! a , j 
Der No se todo y buscar sitio para conducir los mazos de 
cables dado el reducido espacio con el que se 





cuenta en esa zona del fuselaje del avión. | 
| instrumentos | 


» $ i 


ZE Enla colocación de los equipos € 


influirá muchísimo las reducidas dimensiones de la 
Tai cabina del avión F-1. Se tendrá que desmontar to- 
——-talmente para abordar después su nueva configura- 
| ción..En general todo el avión dispone de poco es- 
_ | pacio libre estando totalmente abarrotado de ca- 
| bles, equipos, válvulas, depósitos..., de manera que 
además la accesibilidad a cualquier parte interna es 
complicada y exige-muchos desmontajes previos.- 
| Uh tercer factor que influye, en esta colocación es- 
| pacial, es el aspecto de Control de Configuración 
del avión, ya que estos aviones de origen francés - 
—-de-la familia Mirage, de -Dassault-Aviation, no-son- 
en totalmente iguales aun dentro de la misma serle. 


- Aunque haya pequeñas diferencias éstas son sufi- | 
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2 | , configuración, a veces avión por avión. Pero es que 


¡entre los 55 aviones, hay varios Upos o series (los 


) 
— 
” 





mm 


-F-1CE(3 series), mu F-1BE). 


| do geométricamente, se verá influida pues, como 
(hemos visto, por el espacio disponible, la accesibili- 


La ubicación de un nuevo equipo, una vez defini- 


dad y la configuración del avión, una vez definida su 


posición por motivos funcionales y operativos. | 
El diseño pues no va a seguir un proceso lineal si- 


“no que, al verse modificado por consideraciones o 
cálculos posteriores, deberá remodelarse convirtién- 


dose en un proceso iterativo. 
Como hemos visto uno de los puntos fndamenta: 
les es la definición de la cabina ya que va a condi- 


cionar todo el desarrollo posterior. Aparte del pro- | 


blema de la ubicación física de los elementos ten- 
dremos en cuenta otras variables no menos 
importantes como son la ergonomía, relación hom- 
bre- -Máquina, distancia del HUD a la cabeza del pi- 
loto, posición de mandos e interruptores, teclados, 


agrupación de funciones, agrupación de instrumen- 


tos, condicionantes de seguridad en vuelo, línea de 
eyección, luminosidad... 

Aunque la responsabilidad es del contratista, la 
definición de la cabina se hace con una activa parti- 
cipación del Ejército del Aire, sobre todo a través de 
la experiencia adquirida por los pilotos de F-l, y de 
F-18, contando con los nuevos avances pensados 
en aviones como el EF-2000. 

Por ejemplo, los análisis para la colocación de la 
pantalla pueden condicionar fuertemente la coloca- 
ción de los demás instrumentos e indicadores del 
panel frontal. Incluso en la elección del tipo y mode- 
lo de la pantalla influye el espacio físico, pues pue- 
de no poder instalarse por tener excesiva profundi- 
dad o sección frontal. El morro del avión es muy afi- 
lado y la curvatura tan cerrada de la parte delantera 


del fuselaje origina que las distancias en profundi- 


dad detrás del panel frontal sean condicionantes. 
Para el diseño inicial de la cabina, tanto del panel 
frontal como de las dos consolas laterales, normal- 
"mente se emplea un programa informático de dise- 
ño gráfico, tipo CAD, que permite colocar y mover 


los elementos, viendo como quedan en tres dimen- 
siones, asignando EISprMOS colores para mayor faci- 


lidad. 
Se harán ls nuevos cálculos de peso y centrado 


- del avión. No se espera, a priori, que haya. grandes 


variaciones, ya que los nuevos equipos pesan me- 
nos y su colocación es similar a la de los antiguos. 
Tendrá que estudiarse el aspecto de disipación de 


Calor. Al ser los equipos más modernos, de menor - 


consumo eléctrico, su generación de calor será me- 


| nor, pero se hace necesario un estudio equipo por 


| 


| 


equipo y en conjunto. En casos necesarios algunos 
—Hevan incorporado un pequeño ventilador interno. 

Los nuevos equipos pueden ser clasificados en 
tres categorías atendiendo a coi caractóniericas ya 
acondicionamiento: | 
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Las cabinas serán homogeneizadas al máximo. 
—equipos refrigerados por simple convección. 
—equipos acondicionados por un ventilador inte- . 

grado. | 

—equipos acondicionados por ventilador más 
aporte de acondicionado de otra fuente. 

Los equipos de las dos primeras categorías son 
autónomos desde el punto de vista de refrigeración, | 
pero hay que tener en cuenta determinadas reco- 
mendaciones de montaje como son: | 








+ respetar espacios libres alrededor de los equi- 
pos, en especial si hay entradas o salidas de aire. 

_* no colocarlos cerca de otros equipos con ABrte 
- disipación de calor. 
"evitar bloqueos físicos en las entradas y salda: 
de aire. 

Entre los equipos de la tercera categoría como son | 
el HUD y la central inercial, se utilizará un ventilador | 
exterior, o bien el mismo circuito de acondicioóna- 
miento de equipos del avión, pero además se ha de. 
refrigerar. la central inercial con el avión parado en |. 
aparcamiento, para diversas operaciones, y entonces 
podrá refrigerarse gracias a un ventilador exterior. IN 
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permanecen invariables, por lo que el 
balance eléctrico tiene que ser calcula- 
do y ser aceptable. No obstante no se 
esperan dificultades 'en este campo, ya 
que como hemos comentado antes, 

habrá menos consumo. Lo más desta- 
-cable es el posible cambio de tipo de 
alimentación eléctrica, es decir un equi- 
po antiguo alimentado por corriente al- 
terna y ahora sustituido por uno que se 
alimenta de continua. O bien equipos 
incorporados que se alimentan de co- 
rriente continua. El diseño se centrará 
en la distribución y cálculo del nuevo 
cableado y conectores. 

Por supuesto todos los equipos y to- 
da la instalación resultante, no sólo han 
de funcionar y conseguir los objetivos 
marcados, sino que además debe cum- 
plir todos los requisitos de vibraciones, 
temperatura, factor de carga, compati- 
bilidad electromagnética, velocidad... 
para las que el avión fue proyectado. 
En pocas palabras, el diagrama de 
vuelo del avión ha de quedar invaria- 
ble. | |. 

La modificación, pues, no afecta a la 
estructura primaria del avión. Afecta a 
-la célula sólo en lo necesario para la 
instalación de los equipos, cableados, 
antenas.... Tampoco afecta a los siste- 
mas de combustible, hidráulico y al mo- 
tor. En cambio si va a afectar al siste- 
ma de acondicionamiento y al eléctrico. 

Por otra parte, en una intervención 
de este tipo van a surgir trabajos im- 
previstos y complicaciones al interrelacionar todo el 
sistema de aviónica con el avión. Habrá que abor- 
dar cada uno de estos problemas técnicos y resol- 
verlos con ocasión de la modificación en el prototi- 
po. 

Por ejemplo, se pueden presentar averías o de- 
fectos en la célula, que se descubran según se va 
desmontando el avión. (grietas en chapas o herra- 
jes, deformaciones, holguras,...). También en los 
sistemas del avión, que en principio no son afecta- 
dos por la modificación,como el sistema hidráulico, 
o el circuito de combustible. Como el avión prototi- 
po al final ha de salir en estado de vuelo, se han de 


resolver todas las averías y defectos aunque no for- 
men parte de la propia modificación. Habrá que ha- 


cerlo el contratista, fuera del marco del contrato 
principal, o bien con los medios propios del Ejército 


del Aire. 








-Pero todo esto nos hace ver que también puede 


' tener repercusiones económicas que habrá que 


atender a través de otros expedientes de reparacio- 
nes o revisiones. 
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Por otro lado, se ha de preparar para la salida de | 
este avión todos los equipos y piezas con gala de 
potencial, para asegurar que su salida y fase de 





pruebas no va a sufrir retrasos por esta causa. Si 
- durante la fase de prototipo cumple alguna revisión 


por calendario ésta tendrá que hacerse antes de la 


salida del avión. Todas estas operaciones tendrán 


que hacerse en coordinación con el Ala 14 y la Ma- 
estranza Aérea de Albacete. 


Como consecuencia del importante cambio de los 
aquipos de aviónica, su nueva distribución y funcio- 


nalidad se trata de una modificación mayor, y el | 
avión prototipo requerirá una validación y certifica- 
ción que garanticen sus condiciones de aeronave- 
gabilidad en la configuración resultante. 

Todo lo que hemos hablado hasta ahora era refe- 
rente a los aviones monoplazas. Los cuatro bipla- 
zas merecen un comentario aparte, pues se ven 
menos afectados por la modificación. 

Por dificultades presupuestarias la modificación 
de los aviones biplazas es mucho menor. De esta 
forma lo que esta previsto realizar es: 

—instalación de equipos de guerra electrónica 
ALR 300 y ALE40 en un avión biplaza, que no lo 
tiene todavía por proceder de la reciente compra a 


- Francia. 


—instalación a los cuatro aviones de la nueva ra- 


dio HQII y el equipo IFF con modo IV. 


—Hhomogeneización de las cabinas, en lo posible. 


ASPECTO INDUSTRIAL 


STE aspecto del contrato está estrechamente 

relacionado con el calendario de ejecución, y 
por lo tanto es de gran importancia. 

En primer lugar hay que pensar en el avión proto- 


tipo que va a ser el modelo para la realización del 
resto de los aviones. La empresa contratista, 
THOMSON-CSEF, ha diseñado un esquema indus- 
trial que contempla la realización del avión prototipo 


en las instalaciones de SABCA (Societé Anonyme 
Belge de Constructions Aerospatiales), en Bélgica. 
Esta empresa aeronáutica trabaja en este progra- 


- ma como subcontratista de THOMSON-CSF, es- 


tando al cargo de la instalación de los nuevos equi- 


- pos del sistema de aviónica en el prototipo, montaje 


y estudio de la nueva disposición de la cabina, 
puesta a punto del avión, validación y pruebas fina- 
les. Su papel es el que en la industria aeronáutica 
francesa se llama como “avionneur”, que podría- 
mos traducirlo, aproximadamente, como “aviona- 
dor”. Esta elección por parte del contratista tiene su 
fundamento, y es que esta empresa ya tiene expe- 
riencia en modificación de aviones de origen fran- 
cés. En particular, SABCA había ya modificado los 
aviones Mirage 5 de la Fuerza Aérea Belga dentro 
del programa denominado MIRSIP, 

Por otro lado la empresa SABCA pertenece en un 


determinado porcentaje a DASSAULT-AVIATION, | 
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lo cual le facilita el acceso a toda la documentación | operacionales: interface hombre- sistema (IHS), fun- | 
necesaria de los aviones y un respaldo EÍCIGO de la | ción de navegación y aproximación, dirección de tiro |. 
citada firma | fabricante. Ej de cañón Aire/Aire y dirección de tiro Aire/Suelo. 

A la par que. se realizan las intervenciones. Sable | En cuanto a los equipos. es su responsabilidad el 
este avión prototipo hay que redactar la documenta- calculador de misión ( MIO) y el equipo de restitu- 
ción técnica necesaria para poder hacer. el resto de ción de misión. | | 
los aviones, la serie. Sin'embargo los aviones Mira- —El propio contratista principal, THOMSON- CSF, 
ge'F-1-no son totalmente. iguales ya que'al adquirir- | además de dirigir y gestionar todo el programa, su- 
se en varias épocas los diferentes modelos difieren ministra los equipos de aviónica y realiza también el 


entre si. El avión prototipo es del tipo F-1CE, (1? se- diseño de cabina y los ama de la relación piloto- 
rie 'ó “tranche”), pero los F-1CE, abarcan tres series.  . " | | 
Aparte existen los 17 F-1EE. Los cinco aviones que 
se ¡adquirieron recientemente al Ejército del Aire 
francés son de los modelos F- -1B(1) y F-1C(4).. | 
Las diferencias entre los aviones monoplazas no 
on grandes pero lo suficiente como para tenerlo en 
| cuenta. en el diseño y en el control de configuración, | 
introduciendo pues complicaciones de control adi- 
cionales. La documentación e instrucciones deriva- | 
das del prototipo para realizar la modificación sobre | 
avión ha de tener en cuenta estas variaciones. 
También se tendrá en cuenta, avión por avión, su. 
estado de cumplimiento de mopificaciónes y OTCP 
aprobadas. del 
Durante la modificación del prototipo se ha: e- 
_confeccionar la composición de los Kits de cablea- | 
do, mecánicos y de pequeños elementos necesa- 
rios para ¡montar el nuevo equipamiento. ¡Estos ma- 
teriales se han de fabricar para que estén listos pa- 
ra la serie, de manera que sean los adecuados, los 
más exactos posibles, teniendo en cuenta los distin- 
tos modelos de avión, y no haya que perder tiempo 
en nuevos diseños, pruebas o modificaciones. 
Aunque la programación del computador principal 
no la hace SABCA sino la firma ATE, ha de hacerse. 
a lo largo del periodo del prototipo. Será verificado | 
este software y validado en el banco de integración, | 
antes de funcionar enelavión. + | 
Se considera como lo más importante la termina-— 
ción del avión prototipo que condicionará todo el 
resto del popa y de una manera directa a la se- 
rie. | 
Están previstas. Unas pruebas de aceptación. por | : : 
el Ejército del Aire con la pa rticipación de la Unidad El F- 1 , Junto al F-18, constituye la columna vertebral de la capacidad 
y del CLAEX, aparte de las pruebas de verificación avión. Para la fabricación de los equipos se apoya 
y validación a efectuar por el contratista, para ase- en su empresa asociada SEXTANT AVIONIQUE. 
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-gurarse del cumplimiento de los objetivos previstos. THOMPSON-CSF, además de suministrar los equi- 
La concepción de la arquitectura del sistema, su. pos y ser por lo tanto el “equipementier”, es el inter- 
realización y el diseño de sus funciones serán efec- locutor oficial con el Ejército del Aire para este con- 


tuados por la empresa sudafricana Advanced Tech- trato. Participa directamente en las funciones opera- 
-nologies and Engineering (ATE), que también actua cionales de interoperabilidad OTAN (radio e |FF) y 
en este contrato como subcontratista. — A la dirección de tiro misil Aire/Aire. 
- Ha de producir también la programación del calcu- Como los principales tipos diferenciales de avio- 
lador principal y del banco de integración, que es nes F-1 son F-1CE y F-1EE y entre los F-1CE la 3* 
donde primero se montará el nuevo sistema, se ha- serie(o tranche), además del prototipo se realizan 
rán las pruebas y correcciones del software, antes dos aviones preserie, un F-1EE y un F-1CE de la 3* 
de pasar al propio avión. Hace pues el papel de serie, con la finalidad de adaptar exactamente los 
“systémier”. trabajos de diseño efectuados en el prototipo a es- 
Diseña la implantación de las siguientes funciones tos aviones ligeramente cn diia Estos aviones 
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preserie, así como la mayor Sade de la serie (algu- 
nos aviones se modifican en la Maestranza Aérea 


de Albacete), se modificarán en la factoría de CA-- 


SA GETAFE, dado que esta empresa aeronáutica 
española participa en el programa como subcontra- 
tista de THOMSON-CSF, en esta importante fase 
de producción. Los dos aviones preserie se super- 
ponen parcialmente en el tiempo con el prototipo, 
aunque lógicamente desplazados pues éste ha de 
realizarse antes. A parir de pa salida del prototipo 


' ! ' . ' , ' ¡ 





suasoria del Ejército del Aire. 








empieza la serie. La dencia de salida de los ajo] 


nes modificados en serie es muy alta. 
De ahí la importancia de lo que hemos menciona- 


do de hacer una exacta documentación técnica al 


modificar el avión prototipo para que luego la modi- 
ficación aplicada a los aviones de serie transcurra 
sin problemas. 

Hemos visto que el aspecto industrial tenía un 
fuerte impacto en el calendario. Pero éste a su 
vez ha tenido que planificarse pensando, en pri- 
mer lugar, en mantener la operatividad del siste- 


ma de armas que ha de seguir funcionando en las: 


tres unidades dotadas de estos aviones. De ahí 
que el número total de aviones inmovilizados ten- 
ga un limite. | 
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La elección de los primeros aviones, y su entrada 


en modificación, se hace en coordinación pues con 


el Ala 14. Pero también se ha de coordinar toda la 


_ operación con la cadena de Gran Visita del avión . 


F-1 y que actualmente continúa en la Maestranza 1 
Aérea de Albacete. Por lo tanto, para no inmovilizar 


los aviones dos veces en un corto espacio: de tiem- 


-po, se aprovechará la Gran Visita para efectuar la 
"modificación sobre algunos aviones. La planifica- 
ción, una vez optimizada, muestra que se aplicará 
Tal modificación sobre varios aviones durante su ins- 
pección de Gran Visita. Se hará un estudio detalla- 


do de la división | de trabajos sobre avión, los que 


corresponda a la Gran Visita y los que corresponda 


ala modificación, de manera que a ser posible am- 


bas tareas no se interfieran y se hagan indepen- 
| dientemente. Lo más seguro es que esto no sea 


posible y haya ¡ interferencias y trabajos que deban 
coordinarse o sean comunes. Lo que se ha definido 


es que la Maestranza será responsable de la parte 


- de GV y el contratista de la modificación. Se procu-— 


rará que la prolongación. del avión en hangar sea 
mínima. 
Este trabajo, en cierta manera conjunto, servirá a 


-su vez para que el personal de la Maestranza se fa- 
-miliarice con los nuevos equipos y con la modifica- 
ción a nivel célula y cableado, y esto produzca un 


mayor conocimiento del avión que redundará, no 


- cabe duda, en un mejo! mantenimiento y lis | 
| dad futuros, 


culo de bombardeo que debe hacer el depuladir 


se consigue a través del actual radar Cyrano IVM ; 


-del avión, pero modificándolo. 


Dentro del aspecto de compensaciones industria- 
les se han firmado acuerdos entre el contratista 


principal y varias empresas españolas de aeronáu- 
tica y aviónica. Como hemos visto antes la principal 7 
| aportación. industrial española se encuentra en el. 
- área de producción, efectuando la modificación a 


todos los aviones de serie por parte de CASA. 
También participan Inisel, Ceselsa, Amper...., en 


- fabricación de equipos y componentes. Esto permi- 


tirá además formarse tecnológicamente para enel 
futuro efectuar el mantenimiento en 4% escalón de 
estos equipos y así evitar su envio al extranjero. | 
Lo mismo va a ocurrir con la fabricación de los 
bancos de prueba e incluso para la elaboración de 


la documentación incluida en el contrato. 


CONTROL DE CALIDAD 


L' Aseguramiento de la calidad que obligatoria- 

mente ha de llevarse en un programa de esta | 
envergadura se realiza a través de la Inspección 
Técnica Oficial en España (INTERDEF), depen- 
diendo de la DGAM, Como gran parte de los traba- 
jos, sobre todo en la fase inicial, se realiza en el ex- 
tranjero se hace necesario delegar en virtud de los 


Ae 








El piloso So MprisdD sus $ equipos 


acuerdos internacionales existentes en los otros or- 
-ganismos homólogos de estas naciones. 
El contratista elaborará el Plan de Calidad Gene- 
ral y el Plan de Calidad Software y creará una orga- 
| nización de Aseguramiento de Calidad. Las normas 
¡de calidad a aplicar son la AQAP110 y AQAP150. 
Las actividades de Aseguramiento de la Calidad - 
se aplicarán a: 
—La actividad/fabricación de piezas y/o compo- 
nentes. | 
— Instalación y montaje de equipos, prezes y sis- 
temas sobre avión. 
—Verificación de subsistemas y/o equipos. 
—Hardware y Software utilizado para la verifica- 
ción de los requisitos de subsistemas y/o equipos. 
|. —Equipos soporte necesarios para las pruebas 
| de verificación del diseño u otras pruebas requeri- 
das para contribuir a la calificación o aceptación de 
los subsistemas y/o productos. 
Los trabajos realizados en Francia, fabricación de 
equipos, cabina, interfaces piloto avión..., estarán 
sometidos a la inspección de la DQA (antiguamente 
denominada SIAR). — 


que). 
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El organismo equivalente en Bélgica, y que por lo 
tanto actuará en la factoría de SABCA,se denomina . 
SCRT (Services de Control et Reception Techni- 


En el caso de la supervisión de los trabajos a 
efectuar en Sudáfrica (ATE) ésta se hará en lo refe- | 


rente al Control de Calidad a través del organismo 
denominado ARMSCOR. 


SOPORTE LOGISTICO 


S e encuentra incluido en el contrato la aportación 
del soporte logístico integrado adecuado a la 
modificación que sufre el avión. 

La empresa creará una organización especifica 
que ha de ocuparse de analizar el tema del soporte 
logístico y proporcionar todo lo especificado en el 
contrato. Para ello realizará: 


—una coordinación entre el desarrollo, producción 
y mantenimiento posterior. 


—adaptación de las necesidades del utilizador y 


el soporte propuesto. 

—coherencia entre los componentes del soporte 
logístico. 

—suministro del soporte logístico de acuerdo con 
la entrega de los aviones. 


Se hará una programación del soporte logístico in- | 


tegrado englobada en la planificación general. 
De una manera muy simplificada diremos que se 
ha de proporcionar cursos a distintos niveles y es- 


pecialidades para personal de mantenimiento y pilo- 


tos, repuestos de l* y 22 escalón para los elementos 
nuevos, documentación técnica y asistencia técnica, 
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bancos de prueba y de mantenimiento para los | 


equipos nuevos. 
Pero también se han de estudiar las repercusio- 
nes sobre el mantenimiento actual: equipos y ban- 


cos que puedan quedar obsoletos, manuales técni- 


cos, repuestos, talleres ya equipados a transfor- 
mar... En especial se ha de ver las repercusiones 
sobre los actuales bancos SDAP, ATEC y BASAM, 
de forma que posteriormente a la modificación se 
puedan hacer las comprobaciones necesarias sobre 
avión, sistemas y equipos. 

Al quedar los aviones biplazas con los equipos de 
aviónica actuales, por ser su modificación menor, se 
ha de seguir con su mantenimiento, lo cual requeri- 
rá una atención y organización especial. 


CONCLUSIONES 


EMOS tratado del exponer brevemente, sin en- 
trar en detalles, los principales aspectos técni- 
cos que hay que tener en cuenta en un programa 
de esta envergadura en un avión de caza, en este 


caso el avión Mirage F-1, y que han sido ya analiza- | 


dos en la fase de preparación del programa. 

No obstante, dada la complejidad y magnitud de 
la modificación, se presentarán problemas técnicos 
imprevistos, sobre todo a lo largo de la fase prototi- 


po, pero se considera que serán de menor impor- | 


tancia y solucionables. Mm 
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Consecuencias operativas de la 
modernización de los ¿0 








partir del verano 
de 1998, el Ejér- 
cito del Aire co- 
menzará a recibir los 
primeros monoplazas 
Mirage F-1 modifica- 
dos por la empresa ga- 
la Thomson-CSF. 

Y, aunque pueda pa- 
recer exagerado, estos 
cazas tendrán una ca- 
pacidad operativa que, 
en determinados as- 





- pectos superará a la 
de los EF-18. 


La precisión en la 
navegación y en el 
ataque aire-superficie, 
será mejor que la del 
Hornet, disponiendo 
además de comunica- 
ciones resistentes a 
las contramedidas y de 


equipos de identifica- 
. ción electrónica con 





modo 4 crypto. 
Obviamente, el radar 
APG-65 del EF-18 se- 


- guirá siendo muy su- 


perior al Cyrano IV-M, 
y gran parte del arma- 
mento “inteligente” del 
C.15 no lo puede llevar 
el Mirage F-1, pero, 
dentro de su ámbito 
operativo, se converti- 
rán en un formidable 


oponente, interoperable con cualquiera de las Fuer- 
zas Aéreas de los países de la OTAN, y capaz de 
complementar a los EF-18 hasta que los primeros 
escuadrones del Eurofighter 2000 comiencen a es- 
- tar operativos. 
Pero, para dar una idea más exacta de lo que va 
| a suponer para los pilotos de las Alas 14 y 46 la lle- 
- gada de los “nuevos” F- 
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La capacidad nocturna del F-1 se verá incrementada. 
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modificación de los | 
aviones desde el pun- 
to de vista del ocupan- 
te de la cabina, bene- 
ficiario inmediato de 
las mejoras que se 
van a introducir en el 
Sistema de Armas 
C.14. 

La primera novedad 
se pondrá de mani- 
fiesto antes siquiera 
de salir del edificio del 
Escuadrón, al emplear 
el Sistema de Planea- 
miento de Misión para 
grabar los datos de la 
misma en un Módulo 
de Inserción de Pará- 
metros (MIP). Este 
módulo, de un tamaño 
similar al de una caje- 
tilla de tabaco, pero 
más delgado, contiene 
una memoria RAM de 
gran capacidad, don- 
de pueden almacenar- 
se desde las coorde- 
nadas de los puntos 
de navegación de la 
ruta que se va a volar, 
y de los objetivos a 
atacar, hasta los datos 
de los diversos pro- 
gramas de suelta del 
armamento disponi- 
ble. 


Con el fin de evitar el largo y tedioso proceso de | 
teclear en la cabina del avión toda esta informa- 
ción, bastará insertar el MIP en su alojamiento pre- 
visto en la consola derecha, para que el Sistema de 


Navegación y Ataque (SNA) extraiga los datos de 


equipos de aviónica. 
1, voy a intentar describir la 








forma automática, y los haga llegar a los diferentes 


Entretanto, mientras los pilotos están dando el 
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tema GPS de navegación por satélite. 


dad, 


las misiones de larga duración podrá incluso cam- 
biar de cassette en vuelo, 

- Alllegar al avión y asomarse a la cabina, la prime- 
ra buena noticia es que habrán desaparecido las di- 

ferencias entre las distintas versiones del F.1, pro- 
ducto de los sucesivos contratos de compra de los 


de las cabinas, además de mejorar la ergonomía en 
la ubicación de los nEIcadoraer paneles de control e 
interruptores. | 

Al sentarse, la sensación será de que la cabina 


ción del antiestético y engorroso cono de caucho 
que sobresalía adosado a la pantalla del radar. 


plazado por una pantalla rectangular de cristal líqui- 
do, ubicada enla parte superior izquierda del panel 
de instrumentos, y que, por ser perfectamente legi- 
ble, incluso a plena luz del Sol, hace innecesaria la 
relativa penumbra que proporcionaba el “cucuru- 
cho”. La pantalla multifunción SMD- 54, permite co- 


dificar el texto, los gráficos y la simbología mediante 
























- permanecer más peda con la vista fuera de la ca- 
bina. | 

Con el motor ya en marcha y con energía eléctrica 
disponible, bastará conectar el interruptor principal 
del SNA para que todos los equipos de este sistema 
se enciendan y comiencen una secuencia de prue- 
bas de auto-verificación, al objeto de informar al pi- 
loto sobre su estado operativo. 

Mientras tanto, la plataforma inercial, dotada de 
giróscopos láser, habrá empezado su proceso de 
alineación, y al cabo de escasos minutos, estará lis- 
ta para funcionar con un error inferior a 1 milla náu- 
tica por hora. El equipo GPS inicia, por su parte, el 
proceso de captación de las señales de los satélites 
-NAVSTAR, y al operar en hibridación con el Siste- 
ma Inercial, se complementan mutuamente. Esto 
implica que el GPS será capaz de mantener perma- 
nentemente actualizada la posición del Inercial, y a 
la inversa, cuando por alguna circunstancia la F6- 
cepción de los satélites sea inadecuada, el Inercial 


durante el período de falta de señal. 


—e. o 





«briefing” de la misión, el Oficial de Cifra estará car- 
-gando en los aviones las criptoclaves correspon- 
dientes a las ECCM de los equipos de radio Have-- 
Quick 11, al modo 4 cifrado del IFF/SIF, y al código 
P(Y) para acceso al modo de alta precisión del sis- 


Junto con el MIP, el piloto llevará consigo una mi= 
nicassette de formato HI-8mm, capaz de grabar 
hasta 90 minutos de imágenes en color de gran cali- 
fiimadas a través del HUD, además de todo lo 
que oiga por los auriculares. Y al estar el magnetos- 
copio al alcance del piloto en la consola: derecha, en - 


aviones. Se ha conseguido homogeneizar el diseño 


del F.1 es ahora más amplia y espaciosa. Esta im- 
presión subjetiva es consecuencia de la desapari- 


El antiguo tubo de rayos catódicos ha sido reem- 


colores; de este modo, el piloto puede interpretar | 
más intuitiva y rápidamente la información, y así 


podrá “decirle” al GPS donde se encuentra el avión | 


Foto: J. Terol 


va el Mirage 2000-5, por la necesidad de disponer 


—_—_ AA 


Otra novedad digna de mención es la introducción 
parcial del concepto HOTAS (Manos en los Gases y | 
en la Palanca) en el diseño de la modificación. Así, 
aunque se ha conservado el mando de gases origi- 
nal, se han introducido nuevas funcionalidades en 
sus botones y controles. Sin embargo, la palanca de 
vuelo ha habido que sustituirla por la misma que lle- 





de nuevos botones de control inexistentes en la pa- | 


| 





TO > 


El F- -] mejorará sus posibilidades en el papel aire/aire. 


lanca actual. Aun así, es una lástima que Thomson- 
CSF no haya eliminado la palanca de control del ra- | 
dar, con lo que el piloto continúa viéndose obligado | 
a soltar la mano izquierda del mando de gases, ca- 
da vez que tenga hecesidad de emplear el radar, 
especialmente en misiones aire-aire. a. pra 
La sustitución de la antigua pantalla por la SMD- 
94, mucho más compacta, ha liberado algunos cen- 
tímetros cuadrados del panel de instrumentos, y ha 
permitido la redistribución de los indicadores. y el. 
traslado de alguno de los controles, desde las con- 
solas al panel principal. Pero el gran Horizonte Arti- 
ficial del F-1, la vieja y querida “Boule”, sigue ahí, 
para satisfacción de muchos pilotos de la vieja es- | 
cuela que se resisten a aceptar el moderno axioma | 
de que la referencia primaria para el vuelo instru- 
mental ha pasado a ser el Head Up Display. | 
Una de las características de este proyecto de 
modificación es que se ha hecho un esfuerzo cons- 
ciente para conservar una redundancia en muchos 
de los indicadores y en no pocos controles, Como 
| 




















e. — 





o — 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA/ Miel 1986 


— e —e— A 1 














| dierholo. el piloto alado Ber su altitud en el altíme- 


tro principal, en el de emergencia y en el HUD. Y 
-ocurre otro tanto con la información de actitud, que, 
además de aparecer en el Head Up Display, está 
disponible en la “Boule” y en el pequeño horizonte 
artificial de emergencia. Esta filosofía tiene la ven- 
taja de simplificar el proceso de la modificación y 
facilitar la transición entre la versión antigua del F.1 
a la versión modernizada. 


q 
es po dd de 


La importan- 
cia de esto últi- 
mo no es des- 
deñable, sobre 
todo desde el 
' punto de vista 
de la Seguri- 
dad de Vuelo, 
si tenemos en 
cuenta que, du- 
rante algo más 


van a convivir 
en la Unidad 
aviones con las 
configuracio- 
nes “antigua” y 
“moderna”, y 
los pilotos ten- 
drán que estar 
familiarizados 
con ambas ver- 
siones. 
La única me- 
jora prevista en 
relación con el 
armamento ai- 
re-aire permiti- 
rá esclavizar la 
dabbza del misil AIM- 9 Sidewintler a la antena del 
radar Cyrano. Con ello, el piloto tendrá la certeza 
de que, en presencia de varios aviones en el sector 
delantero, el misil está blocado (y recibiendo tono 
¡de señal IR) sobre el mismo blanco que el piloto ha 
| elegido para blocar con el radar. 

Además, esta capacidad proporciona al piloto la 
distancia al blanco antes de lanzar el misil, con lo 
que, prácticamente se elimina el problema de los 
lanzamientos fuera del dominio de tiro. 





Pero volvamos al instante en que dejamos al pilo- 


to, con el motor en marcha, antes de iniciar el roda- 
je para salir del refugio. Tras encender el radar, de- 
- berá seleccionar el menú RDR en la SMD-54 que, 


a su vez, le ofrecerá tres submenús: uno de inter- 


ceptación aérea Al, otro de visualización MAP (en 
formato PPI) y un tercero TD para designación de 
blancos, que permite trabajar en aire-aire con datos 
transmitidos por un AWACS en formato BULLSE- 
y 

La nueva pantalla SMD tiene el inconveniente 
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- que, al ser única, no permite hacer nada más con | 3 
ella mientras está uno obligado a trabajar con el ra- | 5 


de dos años, 


dar, so pena de arriesgarse a perder el contacto 


con el blanco durante las “excursiones” a otros me- 


nús, por breves que éstas puedan ser. En contra- 


partida, tiene la gran ventaja de que, gracias a la 
policromía, es más tácil interpretar la información 
| presentada con los símbolos y gráficos agrupados 


según un código de colores predeterminado. Con 
esto se logra que el piloto tenga que pasar menos 


tiempo con la “cabeza dentro”, Sauna do: la 


pantalla del radar. 

Justo debajo del visor electrónico, se dnclientra el 
panel de control frontal UFCP, que no sólo incluye 
los mandos de encendido y ajuste del Head Up Dis- 


play, sino que constituye uno de los principales ele- 

mentos que permiten el diálogo entre el piloto y el 
Sistema de Navegación y Ataque. | 

Por ejemplo, ahí se encuentran las cuatro teclas 

| principales para selección rápida de la configura- 

ción del SNA para las funciones de Aire-Aire, Aire- 

- Superficie, Navegación y Aproximación. Están tam- 


bién las consabidas teclas numéricas (O al 9) que, 


con las de ENTER y CLEAR, permiten la introduc- ' 
ción de valores en las ventanas de presentación 


que se encuentran justo a su derecha. 


Este panel dispone, por último, de 14 teclas re- | 


configurables según la función principal que se ha- 
ya seleccionado. Así, en A-A se emplean para ele- 


gir los diversos modos operativos de los misiles y 
- cañones para los ataques aire-aire; en A-G permite 


la selección de las diferentes modalidades de ata- 


que aire-superficie; y así sucesivamente, en las 
funciones de NAV y APP. | | 
También se ha instalado | un 1 radio- altímetro para 

contribuir a la navegación y a los cálculos de lanza- 
miento de las armas, pero el piloto no dispone de 
un instrumento específico en el panel, sino que ta 
información de altura medida sobre el suelo apare- 


cerá proyectada en el HUD, y el umbral de “alerta” 
para avisar al piloto se introduce mediante el panel 
frontal. 

Toda esta lógica de control del interfaz entre el pi- 
loto y el SNA, está contenida en un programa de 
software del calculador de misión que es parte inte- 


grante del conjunto del HUD, y que por eso recibe 


el nombre de Smart Head Up Display (visor inteli- 
gente). Este software, al igual que los programas 
operativos de vuelo de los EF-18, es susceptible de 


posterior mejora, según se requiera, para adaptar- 


se los nuevos criterios de empleo y necesidades 


Operativas. 


Pero, a todo esto, nuestro piloto, terminadas to- 
das las verificaciones previas al vuelo, y tras com- 


probar que el nuevo sistema integrado de aviónica 
está adecuadamente programado para la misión 
que va a realizar, entra en pista y despega dejando 
- detrás de sí el estruendo del motor DARE con el 
| dra li a tope. = 
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finales de la década de los sesenta, el Ejército del 
Aire había comenzado un proceso de moderniza- 
ción entre cuyos objetivos se encontraba el cambio 





- 


-de la flota de aviones que integraban las unidades perte- 
necientes a los entonces llamados Mando de la Defensa 


Aérea y Mando Aéreo Táctico, que contaban principal- 
mente con los desfasados F-86 Sabre y con una veinte- 
na de F-104 G encuadrados en el emblemático 104 Es- 
cuadrón. | 

Este proceso comenzó con la construcción, bajo licen- 
cia de Northrop, del F-5, avión que supuso una revolu- 
ción dentro del Ejército del Aire dada su versatilidad aún 
a pesar de ser un avión limitado; la política de adquisicio- 
nes se inclinó también por la diversificación de suminis- 
tradores, optando el entonces Ministerio del Aire por ad- 
quirir el Mirage lll en su versión “E”, avión que venía pre- 
cedido de una aureola de triunfo debido asu actuación 
en la Guerra de los Seis Días. 

Esta fase de modernización se completó con la adqui- 
sición del F-4C Phantom, avión que por su capacidad 
significó el auténtico cambio dentro de nuestro Ejército y 
constituyó durante muchos años la columna vertebral de 
la capacidad disuasoria del Ejército del Aire. 

Al comenzar la década posterior, y cuando parecía 
que este proceso se había completado, ya que las Alas 
principales habían sido dotadas de material nuevo, y 


¡Otras habían sufrido un proceso de reconversión, como 
la de Zaragoza, que la llevaría posteriormente a integrar 


el Grupo 41, el Ejército del Aire decide la compra de un 


| nuevo sistema. 


El avión sobre el que se habían puesto los ojos era el 


Mirage F-l, resultado de una serie de intentos de Marcel 


Dassault para lograr construir un avión que, conservan- 
do las buenas características del Mirage !Il, no tuviera 
sus limitaciones. 

Aunque amantes como ninguno del ala delta, los cons- 
tructores franceses tuvieron que aparcar la idea (que 
posteriormente volvió a renacer con el Mirage 2000), y 
dedicarse al diseño de un avión de ala convencional, con 
un motor derivado del ATAR 9C y con un sistema de 
mandos de vuelo que se aproximaba a lo que posterior- 
mente se conocería como el “FLY BY WIRE”. 

La aviónica integrada era una mejora considerable de 


la instalada en su predecesor pero siguiendo las mismas 





líneas maestras, y desde su concepción, se intuía la 
idea, aunque de forma tímida, de instalarle algunos equi- 


pos de guerra electrónica, cuestión esta última que se tu- 


El Ala 14. Una corta historia de 
20 años 


- FERNANDO ames DE BOBADILLA HASTINGS 
Comandante de Aviación 








Asfaltado de la plataforma de aviones. 





— e _ _=_ >>z+4+24141416 a A A -_ 





388 














vo en cuenta a partir de los. números de serie superiores 
al 150. 

Ya en el mismo año setenta un par de pilotos destina- 
dos entonces en Valencia se habían desplazado a Istres 
y habían tenido la oportunidad de volar el F-l en un par 
de ocasiones. 

Al año siguiente tuvieron la oportunidad de volver a vo- 
lar el mismo avión pero ya con parte de la aviónica insta- 
lada de modo que pudieron hacer una somera compara- 
ción con respecto a su antecesor. 

Dada la buena acogida que el Mirage INE había tenido 
en el seno del Ejército del Aire y siguiendo la política de 


diversificación de suministradores, se decide la compra | 


de este avión aunque en un número reducido, con el fin 
de formar un escuadrón que se integraría en el Mando 
de la Defensa Aérea; se forma así el Ala 14 (La cuestión 
de no haber respetado la correlación de los números es 
todavía un enigma, aunque la explicación que cualquier 








lector quiera darle será posiblemente acertada). Por Or- | 


den Comunicada n” 125 del Jefe del Estado mayor del 
Aire de fecha 1 de junio de 1974 se crea esta nueva Ala, 
que será la encargada de acoger el nuevo sistema de ar- 


mas, su ubicación será la Base Aérea de Albacete, sede 
entonces del Ala 37, que se desplazaría a Valladolid, 


donde todavía continúa. 
12? EPOCA: LA TOMA DE POSESION 


L primer problema de esta recién nacida “Ala” es que 
no había nada, era preciso reconvertir una base ade- 





cuada para un material determinado y muy diferente al. 


que venía, deberían traerse pilotos para integrarse en la 


unidad, formarlos y empezar a funcionar. 
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Por O.M. núm. 1.789 /74 se nombra al coronel Juan 


Zárate Martínez-Zárate Jefe del Ala 14 y a lo larga de 
este año se destinan al Ala a los comandantes Ostos, 





1 


Quintana y Vargas, que a la postre serían los primeros 
Jefes de Mantenimiento, 141 Escuadrón y Apoyo res- 
pectivamente, a los que se unió el capitán Arruche. 

Se destina a los capitanes Juberías, Negrón y Rubio 
para formar el embrión de la futura Ala, y lo primero que 
se encuentran no son los manuales del avión, sino un 
papeleo monstruoso con el que había que bregar para 
convertir loque-era una entelequia en una realidad, una 
habitación bastaba, pero ganas e llusión era lo que se 
necesitaba, 

Durante el primer semestre de 1975 se realizan todas 


«tas obras de acondicionamiento de instalaciones de la 


Base; en enero aparecen los primeros técnicos france- 


| ses que asesorarían en estos trabajos preliminares. 


Por fin en marzo, concretamente el 18, se van los pri- 
meros pilotos a Francia a recibir la instrucción corres- 
pondiente; el entonces teniente coronel Peralba al man- 
._ do de los capitanes Gea, Martínez y Vieira fegan a la 
Base Aérea de Reims. 


| Llegada del primer avión a la Base Aérea de Albacete, E 
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El curso dura tres meses, y el 18 de junio los cuatro 
primeros aviones (01, 02, 03, 04) despegan desde Mont 
de Marsan con destino a su nuevo domicilio en la carre- 
tera de Murcia s/n. A su llegada son recibidos por el en- 
tonces Jefe del Mando de la Defensa Aérea el teniente 
general Salvador Díaz Benjumea. 

Etbdía 11 de julio se incorporan dos nuevas unidades 
(C-14-05/06), y ya en el mismo mes y aunque la unidad 
está incompleta, o más bien en precario, se decide parti- 
cipar en un Ejercicio “Red Eye”. 

A lo largo del año 75 se continúan recibiendo unida- 
des, el personal de vuelo y de mantenimiento sigue au- 
mentando, y el Ala comienza a adquirir una fisonomía 
propia. 

A principios de 1976 se cuenta ya con ocho aviones lo 
que permite que el Ala se vaya incorporando al queha- 
cer cotidiano del Ejército del Aire, de manera similar al 
Ala 11 se realiza por primera vez un Ejercicio “Navipar”; 
a nivel de la Base se construyen los hangares de man- 


-tenimiento ya que los existentes se consideran inade- 
cuados, se amplía el aparcamiento, se construye un ta- 
 ller de radar, y en general se van mejorando todas las 


instalaciones para cubrir las exigencias del nuevo mate- 


rial. 


Llegan más aviones: hasta lograr la cifra de catorce a 


finales de año, con. lo que el cómputo de horas de vuelo 


realizadas alcanza las 1.834:15 al 31 de diciembre 


El antiguo Jefe de F.F. A.A., ahora coronel, José San- 
tos Peralba, se hace cargo del Ala 14 el 17 de enero de 
--1977,cohlo.que se produce el primer relevo de mando. 


Llega el último avión de esta primera serie (1? Tranche 


- para los afrancesados) el C-14.15, con esta incorpora- 
ción se termina lo que se consideraba dar po 
sería el proyecto completo. 


El día cuatro de enero se convirtió en el primer día 
triste de la joven unidad ya que el capitán Gea perdió la 


vida en un accidente volando el C-14. 02 en las proximi- 
dades del pueblo de Lezuza. 


La actividad de Ala continuaba, se elslzaba con. la 


| integración del armamento en el sistema, ya que aun- 
que el avión estaba diseñado para llevar los misiles Ma- 
“gic en punta de plano, y solo se había integrado arma- 
mento de procedencia francesa del que se carecía, el - 
Ejército del Aire opta por la integración del AlM-9 Side- 
winder que constituía el misil infrarrojo normalizado en la 
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restantes unidades, parte de estas pruebas se realizaron 
en la Academia General del Aire, por lo que la presencia 
de un avión en la misma supuso un sentimiento generali- | 
zado de admiración y envidia entre los alumnos que veí- 
an en este avión una meta inalcanzable. 

En marzo el Ala tiene el honor de recibir por primera 
vez en visita oficial a S.M. el Rey. 

Se decide a lo largo de este año la adquisición de diez 


unidades más para completar hasta veinticuatro repo- 


niendo la pérdida del avión 02. 


Se participa, aunque de manera casi simbólica en el 
ejercicio “Primavera 77”, se continuó con la instrucción - 


- de nuevos pilotos, cuya incorporación era casi constante, 


incluidos ¡tenientes.....!, ¿con qué conocimientos, con 


qué criterios? (Permítaseme tomar prestada esta frase Ml 


propiedad de otra unidad). 





Anecdóticamente se puede contar la circunstancia de | 
que al carecerse de aviones doble mando, a los “Pilotos 
de Baja Experiencia” (Sic), se les enviaba a Manises a 


realizar un curso de “Adaptación a Material Francés”, 


cuando con el tiempo, los pilotos que han tenido la suer-- 
te de volar ambos aviones han reconocido que se pare- 
cen “Como un huevo a una castaña”, y que el Mirage !ll 
era un avión que exigía más técnica de vuelo y más 
atención al piloto mientras que el F-l era un avión más 
dócil, circunstancia lógica si se tiene en cuenta que un 
avión intentaba superar las pequeñas deficiencias del 


Otro. 








meses que en mos años anteriores. | 
| + - . + 
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El curso del avión por lo tanto se daba de forma teóri- 
ca, el primer contacto con el avión consistía en una ace- 


- leración hasta casi la velocidad de rotación con su aborto 


subsiguiente, y al día siguiente... , Pues palanta al pecho. 


más novedad, realizándose un total d 2. 316: 30 horas de 


vuelo en el material, lo que suponía un incremento nota- 


ble con respecto al año anterior y era una muestra de la 


curva ascendente de la unidad. 


A principios de 1978, más concretamente el 3 de ene- 


ro, se monta por primera vez el Servicio de Alarma, y tan 


sólo tres días después el capitán Abadía tuvo la suerte 
de realizar el primer scramble. | 
También a principios de 1978 se logra el primer hito de 
la joven unidad, ya que el 7 de febrero se alcanzan la 
5.000 primeras horas en C-14, circunstancia que ocurre 
menos de tres años desde que se comenzó a operar. 
A partir de junio se empiezan a incorporar a la unidad 
aviones de la: segunda serie (0-14.16 al 25), llegándose | 
a tener la veintena a finales de año. | 
En noviembre llega el simulador lo que supone un 


cambio en la forma de realizar el entrenamiento, ya que | 


permitía realizar secuencias de vuelo -completas y simu-- 
lación de emergencias, ¡que a falta de doble mando era 
A lo largo de 1 979 la actividad de la unidad se Pula: 

ba a pleno ritmo como cualquier otra dentro del marco 
del Ejército del Aire, destacable es el hecho de que:el20- 
de julio se alcanza la cifra de 10, 000 horas, lo que supo- 
ne haber realizado más horas en los últimos dieciséis 





-más fue el encargado de traer el primer avión con el nu-- 


za (CE-14.26), como todos los aviones doble mando es 





SS 





El 9 de septiembre, la ciudad de Albacete hace entre- 
ga al Ala de su estandarte, una muestra más de las bue- 
nas relaciones y los lazos que han unido a esta ciudad 
con la Base. | | 

El día 21 del mismo mes se produce de nuevo el rele- 
vo de la Jefatura de la unidad haciéndose cargo de la 
misma el coronel Isidoro Martínez roditunz. 


2* EPOCA: LA EXPANSION 


ao de 1980 se puede considerar que el Ala 14 
comienza a alcanzar un cierto grado de madurez; 
a lo largo de este año se producen un serie de aconte- 
cimientos que ayudaron a que aquélla se lograra con 
la celeridad que caracterizó a este Ala desde su nact- | 
miento. 

La adquisición de cuatro. biplazas (CE-14.26 al 29) y 





de veinte aviones más (C-14.32 al 51) y la incorporación 


constante de nuevos pilotos aconsejan la formación de 
un segundo escuadrón, el 142 cuyo indicativo fue DAR- 
DO, que vio la luz el 1 de abril de 1980. | 

Los pilotos que integraron este segundo escuadrón | 
fueron segregados del 141, y su primer jefe fue el actual 
Jete del Ala, el entonces comandante Lozano, que ade- | 


meral de este nuevo escuadrón (C-14.32). | Ll 

Comienza a hacer sus pinitos lo que a la postre sería 
la Patrulla Acrobática que fue la encargada de rellenar el 
vacío que había desde la disolución de la Patrulla Ascua. — 

La participación de esta Patrulla en diversos aconteci- 
mientos incluidos los desfiles conmemorativos del Día de 
las Fuerzas Armadas será una imagen que se recordará 
durante mucho tiempo hasta lá aparición de la Patrulla 
Aguila. 

El 17 de octubre llega a la ariblad el primer avión Bipla- | 





un desarrollo del monoplaza, operativamente se diferen- 
cia de este último por la carencia de cañones y una dis- 
minución.en la capacidad de combustible interno, por lo 
demás......pues idéntico, como todos los biplazas, más | 
feo que el caza...etc 

Durante este año la actividad del Ala fue la normal, 
participando como una unidad más en los diferentes 
ejercicios programados, y formando nuevos pilotos que 
seguían viniendo destinados. 

1981 comienza de manera un poco extraña, ya que la 
joven Ala, aunque bautizada demasiado pronto en estos 
avatares, no había tenido más accidentes desde el fatídi- 
co día en que murió el capitán Gea, pero el 07 de abril, 





aX ¿q —_—— 


durante una misión de baja cota, el CE- 14.26 pilotado ¡ 


por tos Capitanes Galán y Compañy se estrelló en las 


proximidades del río Júcar, afortunadamente en esta 
ocasión ambos pilotos lograron eyectarse. 


- De cualquier forma el incidente se supera con En 
y la actividad de la unidad se reanuda siguiendo las pau- 
tas de años anteriores. — | 

Continúan llegando aviones procedentes de Butleok. 
donde se encontraba la cadena final de montaje. 
Se empiezan a incorporar ala unidad los pilotos de 07 
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ando del 464 | Escuadrón para alan su colmasóhal al 


F-1 que integrará el futuro 462. 
En octubre se realiza el Ejercicio CRISEX 81, desta- 


- cándose a Palma de Mallorca un contingente formado 


| por pilotos de ambos escuadrones al mando del coman- 
dante Martínez. 

La infraestructura de la Base sigue creciendo, se inau- 
guran cuatro nuevos hangares de mantenimiento, una 
zona de aparcamiento adicional. 

A principios de 1982, más concretamente el 25 de 
enero el Ala 14 logra alcanzar las 25.000 horas en mate- 
rial F-1. Ha de tenerse en cuenta que por aquellas fe- 


¡chas el Ala 14 tenía seis años y medio de existencia, lo 


que significaba que se habían realizado mas de cuatro 
mil horas anuales de media desde su fundación. 

Se comienzan a realizar las campañas de tiro AAS en 
las Bárdenas destacándose en Zaragoza tras una su- 
gestiva conferencia a cargo del capitán Compañy, cuya 
finalidad fue convencer a algunos de las maravillas de 
este polígono en comparación con el cotidiano Caudé. 

Alo largo de este año se incorporaron doce pilotos y 
el resto de los aviones asignados en dotación, con lo 
que se puede considerar que el Ala alcanza su plenitud. 

El 22 de julio el coronel Ramón Fernández sequelros 
se hace cargo de la jefatura del Ala. 

En 1983 se produjeron una serie de acontecimientos 
que ayudaron a expandir el nombre de esta unidad más 
allá de nuestras fronteras; además de los semestrales 
NAVIPAR, o de los anuales POOP DECK, se comien- 


zan a realizar intercambios con escuadrones integrados 








| dentro del seno de la OTAN. 

Las desventajas de aquel momento: la barrera del 
Idioma, las ventajas: la ilusión y las ganas de entrar en 
lo hasta entonces desconocido. | 

Aquel año el 141 realizó su intercambio con a 349 
SQN de Beauvechain, mientras que el 142 se desplazó 
a Cameri donde estaba basado el 21 Grupo o con sus 
1045. | 


ge EPOCA: LA MADUREZ - 


partir de 1984 la unidad estr completamente forma- 

A da, la instrucción de pilotos nuevos se reduce a los 
números anuales. correspondientes a las incorporacio- 
nes de tenientes provenientes de Talavera y a los que 
venían de otras unidades, pero el número no hace que 
la operatividad del Ala se resienta y el entrenamiento 
constituye una faceta más. 

Las inquietudes dentro. de la unidad se van expandien- 
do, dirigiéndose a todos los campos, pero de una forma 
bastante llamativa a la Guerra Electrónica, campo en el 
que el Ejército del Aire se estaba moviendo con bastante 
- rapidez tratando de paliar las deficiencias que había en 
su seno debido a que esta faceta de la guerra moderna 
no se había trabajado con la suficiente profundidad. ¡25 

-Nace así un proyecto cuya finalidad era dotar al C-14 
con los medios necesarios de autoprotección que garan- 


tizaran su supervivencia en un ambiente atada | 


co hostil ETE nl | 
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El entusiasmo con que los componentes de la unidad | L 


atacaron este proyecto dio frutos rápidamente, y en el 
mismo año se empezaron a instalar los primeros lanza- 
dores de dipolos y bengalas (con lo que no haría falta 
colocar de nuevo en los aerofrenos aquellos paquetes 
que salían de Dios sabe dónde). 

En abril se realiza por primera vez un ejercicio NAVI- 
MAES en la Base de Sidi Slimane, aunque previamente 
se había realizado una pre-visita, la experiencia mereció 
la pena ya que el desconocimiento de los vecinos daba 
pié a muchas especulaciones. Al margen de la cuestión 
meramente profesional el destacamento estuvo plagado 
de anécdotas. . 

Comienza la construcción de los refugios que cambia- 
ría totalmente la fisonomía de la Base y a la postre mo- 
dificaría la forma de trabajo habitual de una unidad 


- acostumbrada a tener los aviones aparcados en una lí- 


nea. 

En el mes de julio es nombrado Jefe del Ala 14 el co- 
ronel Leocricio Almodóvar Martínez. 

El intercambio de escuadrones OTAN se realizó aquel 
año con el 421 SQN de las RCAF en Baden Solingen, 
que muchos recordarán por lo fácil que era “Ponerle un 
Rabo” a un F-104, pero lo difícil que era cogerlos a baja 
cota. 


Se alcanzan las 50.000 horhs de vuelo el 24 da agos- | 


to, lo que significa un auténtico récord, ya que la unidad 
ha realizado una media anual superior a las 5. 300 horas 
desde su fundación. | 

El 14 de septiembre la unidad se volvió a vestir de lu- 
to, en esta ocasión, el capitán Montoro perdió la vida en 
el transcurso de una misión de TCA. 

1985 empezó como un año normal, pera el 27 de fe- 
brero otra vez un accidente durante una misión DAGA 
se llevó al capitán José Luis Valdés Ayesta, oficial de 
cualidades profesionales y humanas excepcionales. 

El 27 de marzo la unidad recibe de nuevo la visita de 
S.M. el Rey esta vez acompañando a S.M. el Rey Hus- 
sein de Jordania con el fin de volar ambos monarcas. el 


-C-101. 


De este año hay que destacar el ihollidable "Ejercicio 
Tartessos” en el que la mayor parte de los pilotos del 


Ala aprendieron que al margen del casco y del anti-G, - 


hay que llevar encima siempre la cartera y el cepillo de | 


dientes, ya que la maleta podía estar en Málaga y tú re- 


- cuperándote en Santiago. | 


En 1986 el 142 Escuadrón entra a formar parte de la 


- comunidad de Tigres de la OTAN asistiendo al “Tiger 
Meet” que se celebró en la base francesa de Cambrai. 

- Desde ese momento la unidad ha asistido a todas las 

reuniones que se han celebrado anualmente. 


En el mes de julio llegan a Zaragoza los primeros EF- 


18, con lo que en cierto modo el Ala 14 deja de ser la 


“Prima Donna”, produciéndose el clásico relevo en el in- 


- terés o en las miradas que desde ese momento empe- 


zaron a fijarse, como es natural, en la nueva “Vedette”. 
No obstante la unidad continúa con su quehacer diario 


| poniendo énfasis en adaptar el avión a la nueva PRora 
que le toga y vivir. | Eo] | 


$ 
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En este mismo mes se solia otra vez el relevo en el -El27 del agosto el bapltán Gracia se daa en Ea pro- 
A | mando, haciéndose cargo de la unidad el coronel David ximidades del campo, la casualidad de que un helicópte- 
YN | Ivañez Luna. fo del SAR se estaba dirigiendo en ese momento a la 
> Entre este año y el siguiente se completa la adapta- .. base hace que el piloto esté en el escuadrón escasa- 
3 | ción del subsistema de Guerra Electrónica, se termina mente quince minutos después de “Bajarse en Marcha”, 


| 





se dedicará a atender los nuevos equipos que se adap- por la alegría de recibir al piloto en ta puerta del escua- 
¡tan al avión y se acelera la formación de personal en es- drón, con la cara blanca pero con ganas todavía de sol- 


te campo, pudiéndose considerar que esta unidad ha si- tar algún chascarrillo, 
| do pionera en el empleo de estos medios junto a la en- A finales del año 1991 se decide dotar al Ala 11 con 
tonces 408 Escuadrilla. material F-1, ya que la intención de modemizar las “Plan- 










1987 marca otro hito-de la unidad al alcanzarse la cifra chetas” no ha dado resultado, esto significa que el Ala 14 
|_de las 75.000 horas el 27 de junio, lo que significa ade- deberá realizar un esfuerzo adicional para formar tanto a 
| más un nuevo récord, puesto que la media continuaba los pilotos como a los técnicos de Manises para que 


| peo puedan adaptarse al nuevo ) material en el menor tiempo 
¡Los años siguientes van a significar unos años un po- posible, 
co apretados ya que el esfuerzo que significa para el Para ello se opta por agrupar en el | 


Ejército del Aire la formación de un nuevo Ala (Posterior- 142 Escuadrón a la mayor parte de los 
mente Grupo 15) y la adaptación del Ala 12 al nuevo ma- pilotos instructores con los que cuenta el 
teríal, hacen que el F-1 pase a un segundo plano, por Ala, y reunir en Albacete los aviones bi=- 
Otra parte el acostumbrado flujo de pilotos se reduce, en plazas existentes, de manera que el pri-- 
parte como es natural por la preferencia de éstos a elegir mer escuadrón pueda continuar su fun- 

un avión más avanzado y con mayores posibilidades cionamiento normal mientras que el se- 
" que las que ofrece el ahora limitado F-1. gundo se dedica preferentemente a la 
-——Porotra parte, la fatídica mala suerte sigue cebándose formación del personal procedente de 
con la unidad, produciéndose durante este período dos Manises y de Gando. 


| pérdidas más, la del Jefe del 141 el comandante Serrano El 13 de noviembre la unidad recibe 
el 28 de enero de 1988, y la del teniente coronel Carlos de nuevo la visita de S. M. el Rey, esta 
Vargas de la Rúa el 10 de marzo de 1988... vez duranteel transcurso de un OO p 
Siguiendo la pauta, en julio. se realiza de nuevo el rele-DAPEX. | 
| vo en la Jefatura del Ala siendo nombrado Jefe de la | | Por fin el Ala 14 logra alcanzar la má- 
- misma el coronel Eduardo González-Gallarza Morales. gica cifra de las 100.000 horas de vuelo, 
| | enesta ocasión le cupo la suerte al capi- p 
43 EPOCA: Los AÑOS DIFICILES + A tán Antonio Taranilla.- 


En enero es promovido al empleo de 
E N 1990 comienza bi que se pueden considerar los “Benerdl de Brigada el coronel Cervera, 
ka años difíciles de la unidad, las pérdidas humanas y | debiéndose por tanto realizar el relevo, | 


-deran altos, la moral de los pilotos está un poco baja y el do José Abós Cotos. 
material empieza a acusar tanto los años de servicio co- Elaño 1992 es una año de retos para el Ala 14, se b ha 
mo la disminución en el flujo de repuestos. | decidido realizar el ejercicio “Tiger Meet” en Albacete 


En julio se'hace cargo de la di el coronel José con'el 142 Escuadrón como anfitrión; la cuestión no es 
| Cervera Madrigal. — | + E E E ya que el escuadrón no ha abandonado su papel 


| ya que a causa de una colisión en vuelo durante una mi- mero de pilotos asignados al escuadrón en ese Us Lea 
| sión de interceptación nocturna fallece pl qomandante: - toées notablemente bajo + PT 
“Faustino Martínez Luna. —————— A CA pe E, cualquier manera se acepta el poleo y sacando 


| el año ¡de los experimentos, porque a nivel de los pilotos pas, 


Se pretendía analizar la capacidad de resistencia de cio en España, el número de participantes es elevado, y 
¡una unidad de nivel escuadrón fuera de su no sólo el alojamiento se convierte en un problema, sino 
pos y fijar las necesidades de mantenimiento en el mar- la realización misma de las misiones, ya que en la base 


co de un € jercicio de Defensa Aérea continuado; los pri- | se encuentran 65 aviones extranjeros además de los de 


l oll jesihe Capaz: pel a citas: de sl sus Lilas ur ento s 2) 
bi: | | 
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un Taller (bautizado por algunos “El palacio de Liria) que el pesar por la pérdida del avión queda totalmente oculto 


En el mes de octubre de nuevo el luto visita la unidad, de formación de nuevas tripulaciones, y además el nú- 


era lo que se pensaba del “Ejercicio Rocío”. ¡JJ | Dada el laico a que supone la Irealización del ejerci- | 


mor se impuso con lo que se demuestra que sólo el espa- comparación con otras Bases que están sometidas a | 
=N otras 5 rastriboidneS, ho Less 104 | E pre | 
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-de material en-los quince años de vida del Ala se consi- se hace cargo del Ala el coronel Bayar- E! F-1 seguirá despeg: 


El año '91 quedará en el racueldo He: la drid como i tiempo de no se ue dónde se van. realizando. las co- |. 


- meros días. fueron llevaderos, los CAP's nocturnos en Al Casa, y la unidad no está acostumbrada a un flujo tan | —— 
- borán y las sentadas a 40% a la sombra pudieron con: las—- constante de aviones, aún teniendo en cuenta que la for-- 
reservas hídricas de más de uno, no. obstante. el buen hu- made operar en Albacete | es relativamente. sencilla en |. 


(0) EA! 








Una oportunidad como esta se debe aprovechar para 


ofrecer al público la oportunidad de visitar la base y po- 
habitual, y mucho menos en una misma base y al mis- 
mo tiempo. 

El domingo tiene lugar una jornada de “Puertas Abier- 
tas” en la que participaron además de los aviones inte- 
grantes del ejercicio la Patrulla Aguila y la PAPEA, el nú- 
mero de personas asistentes fue un termómetro indica- 
dor del entusiasmo que suscitó esta jornada. 

Como anécdota se puede comentar que el número de 
salidas que se realizaron durante los seis días del ejerci- 
cio (385 en total) es todavía un número a batir, 

Sin embargo lo que parecía un año tranquilo se iba a 
torcer, en julio el capitán Carlos Ysasi Ysasmendi se 





lo durante largos años. 


lanza en paracaídas al sur de la base; tres meses des- 
pués, el 20 de octubre, durante una navegación a la Ba- 
se de Florennes se produce la colisión en vuelo de dos 
aviones, perdiendo la vida en el accidente el entonces 
Jefe del 141 el comandante José Miguel López Merino. 

Aún no repuestos de estas desgracias, el 17 de di- 
ciembre se eyectan el capitán José Sánchez Baeza y el 
teniente José Antonio Bautista, perdiendo el primero la 
vida. 

Este año obtuvo la consideración de “Annus Horribi- 
lis”, parafraseando a un dignatario extranjero. 

De cualquier manera y acostumbrada a hacer de tri- 
pas corazón la unidad afronta el siguiente año con an- 
sias de superación. 

Se empieza a hablar tímidamente de una posible mo- 
dificación en los aviones que tendría como finalidad 
adaptarlo para prolongar su vida en servicio hasta bien 
entrada la siguiente década y homogeneizar las distintas 
series, incluyendo las cabinas, lo que hace que los pilo- 
tos duden en cuál de las dos cosas resulta más atracti- 
va. 
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El año se presenta difícil ya que lo primero que hay 


que lograr es hacer renacer la confianza muy dañada | 


adas ADA rs a 


por los acontecimientos del año anterior, de cualquier 
forma la incorporación de nuevos pilotos hace que la 
unidad vuelva a mirar hacia delante. 


5* EPOCA: EL RESURGIR 


994 continúa en la misma pauta que el anterior con la | 


unidad esforzándose en volver a afianzarse, y en for- 
mar nuevos pilotos ya que en los años anteriores había 
sufrido una notable merma de los mismos. 

En julio se hace cargo del Ala el coronel Antonio Gar- 
cía Lozano. 

Este año se decide la adquisición de cinco aviones 
(Cuatro monoplazas y un biplaza) de los excedentes de 
'Armeé de l'Air con el fin de paliar parcialmente el alto 
índice de atrición que este material ha sufrido desde su 
integración en el Ejército del Aire. 

A lo largo del año siguiente se incorporan estos cinco 
aviones siendo el primero el biplaza que recibe el nume- 
ral CE-14.87 que lo recogen en Chateaudun el teniente 
coronel Compañy y el comandante Fernández. 

La incorporación de estos aviones supone un balón 
de oxígeno para la unidad, ya que la propuesta de la 
modificación se conoce de antemano y supone una hi- 
poteca de aviones alta para lograr que se realice en un 
tiempo récord. 

El año siguiente va a significar la culminación del tra- 
bajo esforzado de los años anteriores; la unidad ha re- 
cuperado el potencial humano suficiente para volver a 
operar con más sosiego, la confianza y la moral vuelven 
a ser altas. 

En mayo se participa en el Ejercicio Linked Seas des- 
de Morón, el reto es romper el récord de permanencia 
en el aire de la formación anterior, y ver quién es capaz 
de ponerle un rabo a los F-15. 

A finales de año se eleva por fin la fumata blanca y se 
toma la decisión de la adjudicación de la modificación. 

El horizonte se vuelve a abrir y parece que el avión va 
a tener unos cuantos años más para dejarse ver noble- 
mente hasta que le llegue el sustituto. 

1996 comienza con una alegría que será compartida 
por todos los miembros de la unidad, ya que se otorga el 
Trofeo de Seguridad en Vuelo al Ala, como reconoci- 
miento del esfuerzo realizado en los últimos años a pe- 
sar de los avatares sufridos. 


FIN 


A unidad continúa, las personas que la integran y 
que han dejado una parte de su vida en el Ala 14 
pueden sentirse orgullosos de haber contribuido a for- 





mar y apoyar una unidad que casi se podría considerar 


que salió de la nada. 

Más de 175 pilotos han pasado por la unidad, algunos 
de ellos dieron todo lo que tenían por ella. Sirva esta 
condensada historia como un homenaje y un reconoci- 
miento a ellos. m 
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Seis años de Fiene y y miles de millo nes de e  kilómeb o dos 


han quedado definitivamente atrás: la son ida G ¡alileo ha 
llega do a J ripiteal - — po 

Han pasado más de 16 años ces que la fami” nad 
americana Voyager-2 sobrevoló el m e 15 Plaz 

souty al . ' << £ anos no 

nuestro Sistema Solar. Su fugaz y COre 

650.000 km de su turbul enta a tmósfera 

información transmitida unos Ki eses antes 


Voyager-1, convirtie eron aj úpil er en un € DS 





Con anterioridad de sólo! las pÑa s H Pió 
viajado hacia el sistema joviano. Tan 
sucesoras cambiaron para siempre nue e condal iéontas 
científico sobre úpiler: : en su rápida vistia, dass pda A 0 
tuviel 'on poco tiempo para nec o 7 Sana ANS ONIS 
presencia para revelarnos la m Laa ompleji a de] 
planeta y la variedad cualitativa de | los mi nda os Gt E 
Desde esa era gloriosa, sólo una sonda, europea AOS 
ha atrevido a acercarse a Júpiter. La ¡155 de emu camino én 
dirección al exterior de la ecl oia e elenal se: 
mueven la mayoría de los cuerpos del Sistem a Solar attilizas Í 
extraordinaria gravedad para alcanzar la Lay dd idad nea HT 
que le permitiese escapar de este plano y dirigirsed LEIA 
MIDIOS del Sol. Durante el ceba rod eii ZÓ: IE FOSOS 
investigaciones del entorno del pl e PARO ef e cue 
ninguna fotografía, para lo cual; tabtl prepa rada " 
A pesar de la corta duración de ctas coso 5, Ya do 
cantidad de información acumulada : ha consti Zi idopanteaar 
ocupados a toda una generac ción Mn de así ÍNOMOB» MIÉ 
ocurriría pues sit, en vez de sólo sob evoll «q ar Júpilo + Las OIT 
pudiesen permanecer orbitando ¿su al, ededor MUSSO 
incluso hasta años? 
Éste sería el objetivo de VES "O 






Un representación artística 
de la Galileo sobrevolando el satélite lo, 
poco antes de entrar en órbita alrededor de Júpiter. 
(Foto: NASA) 





) : GALILEO GALILE! l 
JA Xx j 
OS d Galileo Galilei (1564-1642), astrónomo y 
MA / físico italiano, cuyo nombre y descu: 

' S brimientos bautizan este programa de 
| NASA, enunció la ley de las 1ciones 
e del péndulo, inventó la balanza 
IND hidrostática, propuso que todos los cuerpo 

caen con la misma velocidad y constn. 
teleco Eo el pepa de Hans 
Lippershey, Middelburg Holanda], que 
E ai ra descubrir cuatro satélites de 
Júpiter, de los que afirmé iraban en. 
torno al planeta. Se trotabá del primer. 
descubrimiento realizado por medios 
artificiales por el hombre de cuerpos 
celestes. 
También demostró la configuración no. * 
plana de la pcs lunar, su libración E 
mensual y anual, y manchas en el Sol de las. 
que dedujo la rotación del astro. | 
Por su defensa de los principios coper- 
nicanos y sus disquisiciones sobre la 
significación bíblica de los mismos, se vio en 
dificultades con la Iglesia y fue citado a ¡+= 
comparecer ante la Inquisición por su obra” 
de 1632 “Diálogo de Galileo Galilei Linceo 
al Serenísimo Fernando Il, Gran Duque de. 
Toscano”, en la que, en forma de discusión... 
entre discípulos de Aristóteles, Piolomeo y sis 
Copérnico, revolucionaba la visión cdmilida o 
del mundo al poner al Sol como centro del 
Universo conocido, en lugar de la Tierra. El P-. 
Santo Oficio, considerando filosóficamente |. 
ES, obsurda la nueva teoría del Sistema Solar, 1 
le invitó a cesar en sus enseñanzas, al 






y 
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mismo fiempo que ponía en entredi 
“Diálogo”. | 
“Y sin embargo se mueve”, dicho en voz E 
baja según la leyenda tras renegar de sus 1. 
mon afirmaciones para evitar la acusación de - | 
herejía, fue su comentario al final de su — 
segunda comparecencia ante la Inquisición. 


Perseguido e incomprendido en su liempo, 
la categoría de sus descubrimientos le ha | 1 


convertido en un modelo de rigor 3 
95 





para el avance del conocimiento humano. 
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EL CALVARIO DE LA GALILEO 


No le fue fácil llegar hasta donde 
ha llegado: el proyecto se inició el 1 
de julio de 1977 (aunque fue pro- 
puesto por la NASA en 1974 y no 


- quedó configurado como Jupiter Or- 


biter Probe hasta 1976) y desde en- 
tonces ha pasado por todas las vicisi- 
tudes posibles. 

El vehículo principal fue construi- 
do en el Jet Propulsion Laboratory de 
Pasadena, en California. Con una ma- 
sa de más de 2 toneladas, la nave 
consiste en dos partes claramente di- 
ferenciadas. Por un lado, se encuentra 
la gran antena en forma de paraguas, 
unida al cuerpo de ocho caras que 
contiene los sistemas que gobiernan 
la nave, más el sistema de propulsión 


que permitió la entrada en órbita alre- 


dedor de Júpiter y que está posibili- 
tando realizar diferentes ajustes ala 
trayectoria. Esta parte de la sonda gi- 
ra lentamente para estabilizarse y 
también por razones térmicas, de na- 
vegación, etc. La segunda parte del 
vehículo consiste en una plataforma 


que anula el efecto de rotación, en la 


que se montan la mayor parte de los 
instrumentos científicos que necesi- 
tan permanecer fijos respecto a sus 
objetivos. Junto a ellos se montó la 
cónica sonda de descenso y los dos 
generadores de radioisótopos (insta- 
lados en los extremos de sendos 
A 
dad a los sistemas de a bordo sin pe- 
ligro de contaminación radioactiva o 
interferencia radioléctrica). Entre los 
experimentos (seleccionados en agos- 
to de 1977) destacan una cámara 
CCD, un espectrómetro ultravioleta, 
un espectrómetro para el infrarrojo 
cercano, un fotopolarímetro/radióme- 
tro, un magnetómetro, un detector de 
partículas plasma, uno de partículas 
energéticas, otro de ondas de plasma 
y un sistema de detección de polvo. 
La sonda de descenso fue construi- 
da por la compañía Hughes Aircraft y 


pesó unos 340 kg. Estaba compuesta 


por el instrumental científico y una 
“cáscara” protectora antitérmica que 
permitió el funcionamiento de los sis- 
temas durante la penetración aerodi- 
námica a través de la atmósfera de 
Júpiter. Entre los instrumentos em- 
barcados a bordo destacaban un dis- 








positivo para medir la estructura at- 
mosférica, un espectrómetro neutral 
de masas, un interferómetro de abun- 
dancia de helio, un nefelómetro (para 
medir el tamaño de las partículas), un 
radiómetro de flujo neto, y varios 
sensores de emisiones de radio y : 
eléctricas, así como de partículas 
energéticas. 

La considerable masa del vehículo 
impediría su colocación en trayecto- ' 
ria interplanetaria mediante métodos 
convencionales. No existía ningún 
cohete capaz de imprimir a la nave la 
velocidad de escape necesaria. El pe- 
so suplementario que implica el siste- : 
ma de propulsión para poder entrar | 
en órbita alrededor de Júpiter consis= + 
te de hecho en la mitad de la masa de - 


| de | Primer plano del cónico escue 
la sonda. Para solucionar este proble- : 


£ y 
A] Ñ 


ma, se barajaron varias opciones: to- |. 





das ellas contemplaban a la lanzadera | do. as 
espacial como vehículo primario has- ' lígu 
ta la Órbita terrestre, más la adición | laa 
CA 





ma se consideraron vehículos 1US de 
tres y dos etapas de combustible sóli- 





LA NAVE GALILEO 


Tiene una masa de 2.223 Kgs. y una altura de 4,5 m. Transporta 10 instrumentos 
científicos distintos, además de los seis que lleva la sonda de 340 Kgs.. Al igual que su 
antecesor Voyager y otras misiones interplanetarias, emplea la energía de Los Campos 
grovitacionales como sistemas de propulsión, un sistema que sirve para ahorrar parte del 
escaso combustible nuclear de la nave. 

Se comunica con el centro de control y los investigadores a través de la Red del Espacio 
Lejano (DSP: Deep Space Network), de NASA, que tiene estaciones en EE.UU. (Goldstone, 
California) , España (Robledo de Chavela, Madrid) y Australia [Canberra]. Las estaciones 
están separadas por 120* de longitud, lo que permite tener a la nave visible en cualquier 
momento. La DSP se ha modificada para poder recibir las débiles señales emitidas por la 
antena de baja ganancia. 
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del cónico escudo térmico de 
la subsanda de descenso. (Foto; NASA) 
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El rediseño de los transbordadores 
para que no se repitiera la explosión 
del Challenger obligó a posponer el 
despegue de la Galileo hasta octubre 
de 1989, ocho años más tarde de lo 
inicialmente previsto. 

Pero eso no sería todo: el uso de la 
IUS en lugar de la Centaur, mucho 
menos potente, obligaría a edificar 
una auténtica jugada de billar cósmi- 
co durante el viaje de la sonda. En 
efecto, la única manera de alcanzar la 
velocidad de escape pasaría por el 
uso de sucesivas asistencias gravita- 
cionales. Así, la trayectoria elegida 
pasaría una vez por Venus y otras dos 
sobre la Tierra, incrementándose la 
velocidad en cada ocasión, sin gasto 


de combustible, hasta obtener la 


magnitud necesaria para llegar a Jú- 


- piter. 


- Esta circunstancia aumentaría la 


| duración del viaje hasta los seis años, 
[pero también permitiría visitar uno o 
- más asteroides en el camino. La nave 
tuvo que ser modificada para poder 


sobrevivir el tiempo suplementario, 
así como para poder resistir el esfuer- 


zo térmico adicional que supondría 
circular mucho más cerca del Sol. 
| Por ejemplo, se añadieron al vehículo 
un parasol y una gran cantidad de 
material aislante. Asimismo, la gran 
antena de alta ganancia, debido a su 
+ delicada estructura, no sería abierta 
| hasta 1991. 


ETAPA A ETAPA 


a El lanzamiento de la Galileo levan- 


= 1 1ó una cierta polémica. La utilización 





ategia. mstada por el peligro 
: | que suponía transportar la Centaur en 
la bodega del Shuttle durante un 
aborto de misión (utiliza una combi- 
nación de propergoles altamente ex- 
plosiva, oxígeno e hidrógeno líqui- 
dos), decidió cancelar su uso en los 
programas tripulados y adoptar la 
única opción disponible en aquellos 
momentos: la TUS de dos etapas. 





Lea etrás de otro, tratando o 
despegue hasta mayo de 1986. | 
- Cuando, muy cerca de la fecha del 
lanzamiento, se produjo la tragedia 
que acabó con la vida de los siete tri- 
pulantes del transbordador Challen- 


| 
| 


| 










de dos generadores de radioisótopos 
cargados con 22 kg de dióxido de 
plutonio propició una demanda judi- 
cial por parte de varios grupos ecolo- 
gistas, quienes arguyeron el terrible 
peligro que el material radiactivo su- 
pondría en caso de caer al océano tras 
un despegue fallido similar al del 
Challenger. De un modo u otro, la 


' misión siguió adelante y el transbor- 


dador Atlantis (misión STS-34) colo- 
có a su carga útil en órbita el 18 de 
octubre de 1989, 

Unida a su etapa de impulso 1US, 
la Galileo fue eyectada de la bodega 
de la nave e inició su largo camino en 
solitario en dirección hacia Venus. 
Una vez extendidas todas las pértigas 
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E Durante uno de los dos sobrevuelos 


ES sobre la Tierra, la Galileo fotografió 
¿A la Antártida. (Foto: NASA) 
mm 5 1 








con los instrumentos y los generado- 
res, los controladores verificaron su 
salud. Sucesivas correcciones de cur- 
so colocaron a la Galileo en una ruta 
ideal para sobrevolar Venus: el en- 
cuentro se llevó a cabo con éxito el 
10 de febrero de 1990, a unos 16,000 
km de distancia del planeta. Durante 
la maniobra, la sonda sumó unos 
8.000 km/h. La nave aprovechó la 
oportunidad para realizar diversas fo- 
tografías. La información recolecta- 
da, sin embargo, no sería enviada a la 
Tierra hasta noviembre, a excepción 
de tres imágenes. Hasta entonces, 
permanecería almacenada en la me- 
A ASS RA 
bordo. 

Fue en esta época cuando pudo 
constatarse la precisión obtenida du- 
rante el lanzamiento. Esto proporcio- 
nó los márgenes de combustible sufi- 
cientes para intentar la visita del aste- 
roide Gaspra, una inmensa roca 
situada en el borde interior del cintu- 
rón asteroidal. 

La Galileo sobrevoló la Tierra y la 
Luna el 8 de diciembre de 1990. Co- 
mo una nave de procedencia extrate- 
rrestre, investigó nuestra atmósfera y 
confirmó la presencia de elementos 
claramente distintivos de actividad 
biológica. Su trayectoria produjo es- 
pectaculares imágenes de la Antárti- 
da y de algunas zonas poco explora- 
das de la Luna. Gracias a su cercanía. 
y a pesar de utilizar la antena de baja 
velocidad. la sonda pudo enviar de 
inmediato unas 2.600 imágenes de 
gran calidad, una indicación del ex- 
celente trabajo que podrá hacer alre- 
dedor de Júpiter. 

Con este paso cercano llegó uno de 
los momentos cruciales de la misión: 





la apertura de la gran antena de alta | 


ganancia, de casi 5 metros de diáme- 
tro, y con ello, llegó también la pri- 
mera sorpresa desagradable: la citada 
antena se negó a abrirse completa- 
mente el 11 de abril de 1991. 

Tres de las 18 varillas que compo- 
nen el chasis del “paraguas” perma- 
necieron unidas al mástil central, se- 
guramente por falta de lubricante, y 
la dejaron inutilizable. Todos los si- 
guientes intentos, que incluyeron ca- 
lentar el sistema por exposición solar, 
giros de la sonda para provocar una 
cierta fuerza centrífuga, e incluso 











“repicar” con el motor de extensión 
de la antena. probaron ser infructuo 
SOS. 

La situación era grave. Si no se 
conseguía abrir la antena, la cantidad 
de información que podría transmitir 
se desde Júpiter quedaría dramática: 
mente reducida. Esta estaba diseñada 
para enviar datos (telemetría, imáge 
IS A OO 
bits por segundo. En cambio, la ante- 
na de baja ganancia sólo podía fun- 


cionar de forma fiable a unos 40 bits 


por segundo, una velocidad imfinita- 
RM O 
fotografías previstas (que hubieran 
permitido componer películas anima- 
das) de la atmósfera joviana, quedarí- 
an reducidos a tan sólo unos cientos, 
Mientras tanto, la Galileo llegó al 
asteroide Gaspra. En vez de ser en- 
viadas en tiempo real, las imágenes 
del encuentro se grabaron a bordo pa- 
ra ser transmitidas durante la siguien- 
te aproximación a la Tierra, un año 
después. El sobrevuelo fue. de todos 
modos, espectacular. Para evitar con- 
taminaciones meteoríticas, la sonda 
no se acercó a más de 1.600 km de 
distancia, el 29 de octubre de 1991, 
pero las sucesivas imágenes captadas 
(unas 150) mostraron un cuerpo aste- 
roidal con forma de patata, aunque 
redondeado y girando sobre sí mis- 
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- INSTRUMENTOS EN GALILEO 


ntena de ondas de plasma, Detecta ondas electromagnéticas y electrostáticas en la magnetosfera de Júpiter. 
lagnetómetro. Sus sensores miden la fuerza y dirección del campo magnético en el planeta, el interplanetario y el viento solar. 
etector de plasma. Mide las partículas de baja energía y dotadas de carga de la magnetosfera ¡oviana, 
etector de polvo. Cuenta los granos microscópicos y mide su tamaño y velocidad. Desde mediados de 1994 ha registrado impactos de 
crometeoritos, provenientes de Júpiter, cuyo tamaño no es superior a partículas de humo y con origen supuesto en los volcanes de lo o en 
rticulas expulsadas y lanzadas fuera del campo magnético de Júpiter. A 62 millones de Km. de Júpiter Galileo detectó la tormenta de polvo más 
ensa conocida hasta ese momento. Durante un mes el detector registró impactos de hasta 20.000 partículas que se desplazaban a velocidades 
mprendidas entre los 40 y 200 Km./seg.. 
pectómetro para el ultravioleta lejano. Detecta radiación de alta energía procedente del toro de lo y de las auroras de Júpiter. Calcula la 
riación de la radiación del Sol según la latitud de la zona de emisión, actualizando los modelos de dinámica solar. 
etector de partículas de gran energía. Mide las partículas con alta carga de energía de la magnetosfera de júpiter. 
ontador de iones pesados. Mide las partículas de energía muy alta, similares a los rayos cósmicos. 
ataforma de barrido. Contiene el espectómetro ultravioleta, el espectómetro de cartografiado en el infrarrojo cercano, la cómara de imagen de 
ado sólido y el radiómetro fotopolarimetro que analiza la radiación de distintas longitudes de onda. 
ntena principal. Dispositivo básico de comunicación semejante a un paraguas y protegido por una lámina de la incidencia directa de los rayos 
ares. No completó su apertura en 1991 y está fuera de uso. 
ntena de baja ganancia. Se utiliza como medio principal de comunicación con la Tierra y para experimentos con la radio. Desde el lado opuesto 
| Sol se enviaron ondas al JPL que apenas rozaron E superficie solar visible. Se pudo así medir los efectos que causaban en esas ondas las 
bulencias emanadas del Sol y los diversos métodos de expulsión del material que pasa a formar el viento solar. 
eneradores termoeléctricos radioisotópicos. Proporcionan energía nuclear a la nave y sus instrumentos. 
opulsores. Encargados de modificar la velocidad y orientación de la nave espacial. 
nda atmosférica penetradora. Alberga los instrumentos que miden la temperatura, densidad, composición, presión, gravedad y la velocidad del 
nto, asi como los relámpagos y su composición. 
¡ | 
MOTOS Unos 17 por 12 por 11 km. Su | mas de compresión que, gracias a la | ron una amplia zona de espacio, es- 
pee apareció cubierta de polvo | utilización del ordenador de a bordo, | perando encontrar en ella a su objeti- 
MES Banos de más de 2 km | permitirían aumentar el número de | vo. El resultado fue la detección de 
A SN encia gravitato- | bits de información que alcanzarían | Dactyl, el primer satélite conocido de 
IO medir su masa y densi- i la Tierra (de 40 a unos 1.000 bits/se- | un cuerpo asteroidal. 
elmasnetómetro de a bordo | gundo). Al mismo tiempo, las esta- 
ONECO UN Mene campo magnético, | ciones de seguimiento terrestres serí- ¡JUPITER! 
MANO de su Constitución interna | an equipadas con receptores más sen- 
de hierro o níquel. sibles y se enviarían rutinas Con una precisión inusitada, se 
Nica amerormente la Humani- | específicas para utilizar el grabador | fueron desgranando los últimos me- 
DINA VISTO UN asteroide tan de | de cinta magnética de la nave como | ses del periplo. Hubo tiempo para to- 
AE e prmer exo cientifico | sistema de almacenamiento temporal. - do, incluso para observar y fotogra- 
¡Con estas mejoras, se consideró posi- | fiar desde una perspectiva única el 


mo 


importante para la Galileo. ) 
ble el envío de al menos un 70% de | choque del famoso cometa Shoema- 
"OTRA VEZ EN CASA los datos científicos previstos inicial- | ker-Levy-9 durante el verano de 
| mente. Un funcionamiento más pro- | 1994. La cercanía de la Galileo res- 
OA excepción de la antena, todos los | longado en órbita podría aumentar | pecto al planeta y el ángulo de llega- 


subsistemas de la nave funcionaban a | 
la perfección. En estas condiciones se | fotográficas, sólo 4.000 de las 50.000 
volvió a sobrevolar la Tierra el 8 de | esperadas alcanzarán la Tierra. 
diciembre de 1992. En esta ocasión Pero antes de alcanzar su meta, la 
se pasó a unos 110.000 km de la Lu- | Galileo haría aún otra visita a un as- 
na y a sólo 303 de nuestro planeta. Su | teroide, en esta ocasión a uno situado 
velocidad, incrementada en otros 3,7 | en el borde exterior del anillo que se 
km/s, permitiría ahora volar directa- | encuentra entre Marte y Júpiter. El 
mente hacia Júpiter. sobrevuelo se llevó a cabo el 28 de 
Los técnicos abandonaron toda po- | agosto de 1993. Las imágenes obteni- 
sibilidad de abrir la gran parábola sin | das mostraron una roca de gran tama- 
A SR EA A O A REO 
La información recogida durante la | bre Ida, aungue lo más interesante 
misión, pues, debería ser transmitida | fue el descubrimiento de su pequeño 
por la antena de baja ganancia. Para | satélite. Dado que la posición del as- 
paliar en parte la pérdida de datos, | teroide no era conocida con suficien- 
los ingenieros idearon varios siste- | te exactitud, las cámaras fotografia- 


esta cifra, En el capítulo de imágenes | da suministraron a la sonda un punto 
de vista mucho mejor que el de los 
telescopios terrestres. 

A pocas semanas del encuentro 
planetario, llegó el momento de des- 
pertar de su letargo a la pequeña son- 
da de descenso y de enviarla hacia su 
destino de forma independiente. El 
10 de julio de 1995, la subsonda reci- 
bió un último chequeo de todos sus 
sistemas y después fue colocada de 
nuevo en hibernación para mantener 
la carga de sus baterías, que no entra- 
rían en acción hasta seis horas antes 
de la entrada atmosférica. Después, 
una guillotina cortó todas las comuni- 
caciones con el vehículo. El día 13 de 


— o tl A A AAA PX: E 
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julio, a unos 80 millones de kilóme- 
tros de Júpiter, la Galileo fue coman- 
dada a girar sobre sí misma para esta- 
bilizarse. A través de un mecanismo 
NAO OS 
genios se separaron, e iniciaron su 
camino en solitario. 

El día 27, la Galileo empleó su mo- 
NN OA 
segundos para desviar su ruta de coli- 
sión con Júpiter. Durante los siguien- 
tes meses efectuaría diversas correc- 
ciones de curso para afinar su llega- 
da, expresamente calculada para 
realizar un primer sobrevuelo a 
35.000 km del satélite Europa y un 


segundo a 1.000 km del satélite Ío 
(que debía permitir obtener fotos con 


una resolución de unos 30 metros). 


Pronto, un acontecimiento sorpren- | 


dió a los controladores de la sonda: la 
nave se encontró con la tormenta de 
polvo interplanetario más intensa de- 


- tectada hasta la fecha (20.000 partí- ' 
culas de polvo diarias frente a la cifra : 
- habitual de una partícula cada tres dí- | 
as). El suceso se prolongó durante ' 
unas tres semanas, y su origen podrí- | 
an ser los volcanes del satélite lo, los : 


anillos del planeta o el cometa SL-9. 


A finales de agosto, la dirección 
del proyecto recibió un preocupante : 
- informe: se había detectado un pro- | 
- blema en una válvula del combusti- | 


ble. De inmediato, se adoptaron las 


- medidas oportunas para evitar la re- : 


petición de un accidente como el de 


la Mars Observer, perdida por un 


problema semejante en su sistema de 
propulsión. 


El 11 de octubre ocurrió otro de los 


sobresaltos de este período tan cru- 


cial. La nave fotografió Júpiter du- 
rante unos minutos para obtener una | 


serie de tomas de calibración y ayuda 


a la navegación. Las imágenes fueron 
guardadas en el sistema de almacena- 


miento, pero durante unas comproba- 
ciones, el grabador se encalló en la 
posición de rebobinado. El problema 
se resolvió dejando cinta sin usar en 


un extremo, pero ante el riesgo de su | 
procedentes de la magnestosfera jo- 
viana. El acercamiento fue tan per- 


definitiva rotura, se prefirió reservar 
su uso para la información de mayor 
prioridad: la que enviaría la subsonda 
de descenso. De esta manera, y con 
gran pesar por parte de todos, se eli- 
minó del programa el almacenamien- 
to de las mediciones que se efectuarí- 





an del satélite lo durante la favorable 
aproximación que se produciría la 
misma jornada de la entrada en órbita 
alrededor de Júpiter. 

El gran día llegó el 7 de diciembre 
de 1995. Tras sobrevolar Ío a unos 
892 km de su superficie, maniobra 
que sirvió para frenar la velocidad de 


la sonda y evitar un excesivo consu- | 





efecto, ésta había también llegado a 
Júpiter, penetrando en su atmósfera a 
gran velocidad. El primer contacto 
con las capas gaseosas superiores se 
realizó a las 22:04 GMT, a unos 
170.000 km/h; el rozamiento con el 


escudo térmico provocó una desace- 


leración de 230 Gs y temperaturas. 


dos veces superiores a las que existen | o 





JÚPITER 


Júpiter, que fue descubierto por los griegos, comenzó a conocerse en profundidad en 1979, 


con la 


da de la nave estadounidense Voyager. Su viaje reveló la existencia de 13 satélites, 


los cuatro más grandes de ellos, llamados “Mediceos”, fueron descubiertos por Galileo en 
1610 y cada uno tiene características propias diferentes. El sistema joviano, con sus lunas de 


tamaño pea que describen órbitas circulares coplanares, es bastante similar a un 


Sistema Solar en miniatura. Se cree que su 


formación es debida a una nube de gas, hielo y 
polvo que se encontraba rodeando el planeta. 


Tiene 142.700 Km. de diámetro, un volumen 1.300 veces mayor que el de la Tierra, contiene 
dos veces y medio más material que todos los planetas del Sistema Solar juntos y tarda en 
hacer la traslación solar, a 779 millones de km. de distancia media al Sol, 11,9 años, a una 


minutos. 


velocidad de 13,1 kilómetros por segundo. Completa un ciclo de rotación en 9 horas y 50,5 


La superficie no es sólida, sus capas superiores son de constitución gaseosa y posiblemente se 
convierten en un líquido más denso y finalmente sólido en el núcleo. El hidrógeno se condensa 
más en el centro, tomando las propiedades de un metal y causando una alta conductividad 


eléctrica que genera el intenso campo magnético 
a en su núcleo 
prendiendo lentamente emitiendo una radiación doble a la que recibe del Sol. 


La energía q atrapad 
años, se va 


mo de combustible, la nave absorbió | 
entre 35 y 40.000 rads de radiación | 


(bastan mil para matar una persona) 


fecto que se adelantó una semana la 
primera visita a Ganimedes. 

Antes, sin embargo, la Galileo de- 
bía actuar como enlace entre la sub- 


sonda de descenso y la Tierra. En 





400 


peo al planeta, 


su formación hace 4.500 millones de 


en la superficie del Sol. Después, la 
cápsula extendió su paracaídas, eyec- 
tó el escudo protector, y sus instru- 
mentos comenzaron a medir su entor- 
O o 
A ISS 


mas, y durante 46 minutos desde el 


otro, a lo largo de unos 156 km de 
descenso estabilizado. Los últimos 
datos confirmaron una temperatura 


A e A E II 
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El momento más dramático 
del viaje de la cápsula. (Foto: NASA) 
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La nave se desplaza 
por el Sistema Solar 
usando el impulso 
gravitacional 

de los planetas 


P 


su volumen. 


El planeta Júpiter, el mayor 
del Sistema Solar, tiene 318 veces 
la masa de la Tierra y 1.400 veces 
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Lanzamiento de la sonda 
suicida Gulio de 1995) 
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La Galileo entrá 
en la órbita 
TO 





interna del transmisor de unos 110. 
C”, 30 grados más de lo que su dise- 


ño pronosticaba que resistiría. 


Conforme iban obteniéndose, los 
- datos alcanzaban a la Galileo, conve- 
 nientemente orientada, y eran alma- 
- cenados tanto en la memoria de su | « 
ordenador como en el grabador mag- 
nético. A las 23:10 GMT, llegaron a 
la Tierra las primeras indicaciones de +. 
| capacidad. de la antena de 


que la nave había recibido la transmi- U- 
_cia, extendieron el envío durante Ia 


sión, lo cual despertó la euforia entre: 


el personal científico. 

La cápsula, ya vaporizada bajo la 
presión atmosférica y la creciente 
temperatura externa, dejó de preocu- 
par a los responsables de la misión. 
Era el momento de la entrada en órbi- 
ta de la Galileo. Un par de horas des- 
pués de la confirmación del éxito de 
la subsonda, la nave madre iniciaba 
la maniobra de inserción orbital: su 
motor (de concepción alemana) actuó 
durante 49 minutos, siendo su acción 
tan perfecta que las dos primeras ma- 
niobras de ajuste orbital (OTM-1 y 2) 
fueron canceladas. La ratificación lle- 





-misión de la información almacenada 


vos deis aunque de 
hada, debido a la; interferencia de la: 


SA a: nuestro: planet a los 207, GMT; Entréema) 
del día 8. ee SA Ol 
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ses, hasta el 15 de abril de 1996. 
El 14 de marzo, la: nave. volvió a 0 | 
utilizar su motor para: modificar. su 
órbita y sacarla de la zona de radia- |. 
ción más peligrosa, donde sus: siste- | 
mas electrónicos podrían resultar: qe 
p 
di 





A 


unos meses para que la sonda madre] 
empiece a enviarnos tados. los dalos | 
que será capaz de re rs 
misma en órbita. El rede ledor de: 
los científicos. ya han ré >cibide “toda 
información. captada. por la o 
de descenso, lo que ha permitido Alia 
| canzar las primeras conclusiones. La + AE 
lentitud de la transmisión y su recep- | 
ción parcial no impidió a los investi-- 
gadores anunciar algunas de ellas en 
enero de 1996, pero posteriores revi- 
siones obligaron a cambiarlas en e 
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más perjudicados. Tras diversas. 
comprobaciones, los técnicos vol 
vieron a intentar la liberación de la- 
antena de alta ganancia, pero no se 
obtuvo ningún resultado. Se espera- 
ba que las fuertes desaceleraciones 
sufridas por la Galileo durante la Hle- 
gada al planeta hubiesen tenido al- 
gún efecto. 
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de Junio de este año tiene prevista su 
como el planeta Mercurio. * 


y antes de la probable 


espera 
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Ll cirsea poo 130.0 -150 km de alti 
tud, cuando la presión atmosférica 
sería 20 o 25 veces superior a la de la 


E es Anos fueron Seo PEORES de lo 


Galileo se encuentra ahora en órbita de Júpiter, el planeta más ca Sisten 
Solar (1.000 veces el tamaño de la Tierra), situada a unos 960 m de lo, de | 
Tierra, para realizar una exploración del mismo, y de 
satélites, al menos lo, Ganimedes, Calisto y Europa, durante los PON , : an a 
Pasará cuatro veces junto a Ganimedes, y tres junto a Calisto y Europa. La única y 
realizada a lo se produjo a unos 875 Km. de distancia y se aprovechó su gravede 
para frenar la nave en su entrada a la órbita joviano. Por un basis dins 
direccional se ha descartado que vuelva a pasar por lo para fotografiar sus volcane: 
de los que ha detectado al menos 200 calderas volcánicas mayores. de 151 Mm de 


diámetro en su superficie, siendo el oo volcánico más activo que se conoce. El 
e ¿ 


ada a Ganimedes, un: nai 


“Durante los dos próximos años recibiremos varios imágenes diarico por 1 am 
medio”, explicó Torrence Johnson, Jefe científico de la misión. Para Johnson la 
Galileo es O formó nuestro 
planeta. La atmósfera de Júpiter ha cambiado menos que aneta 
Sistema Solar y, por tanto, conserva información que puede servir a los científic 
descubrir cómo se formó”. Hasta finales de 1997, momento en ' $e 09 
combustible nuclear que ropulsa a esta nave que no emplea par 1 $ 
des MUsaión de la nave por combustión, o once órbitas pa 
Júpiter y sus satélites, de las que se espera envíe unas 1.500 fotografías de los E 010 
dd Después de haber realizado sus 16 experimentos científicos anti 
1 hacia su última misión, caer hacia Júpiter y desintegrarse o viajar hacia los e as de 
Sistema Solar e indagar la presencia de nuevos planetas más das de Plutón. - Donate 
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Tierra al nivel del mar. Para enton- 
ces, la Galileo habría tenido ya que 
encender su motor principal, lo que la 
colocaría fuera del alcance de su 
compañera. Si esta última resistía 


| más tiempo del esperado, sus noticias 
"| ya no llegarían a nosotros. 


No obstante, las condiciones térmi- 
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4 oriccatds Se A que 163 teo- 
redecían y que la cantidad de 
( da existente en la atmósfe- 


NA 
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Pan. a la: que hay. 1] el Sol. 


o por la nave a dedida que au- 


-mentaba la densidad atmosférica, ha- 
cen pensar que los movimientos de la 
capa gaseosa responden al calor que 


escapa del interior del planeta. No se 
chocó con objetos sólidos. 

Se descubrió asimismo un nuevo 
cinturón de radiación situado a unos 
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50.000 km por encima de las nubes 
superiores y se constató la ausencia 
de aparato eléctrico en estas últimas, 
lo que reduce las expectativas de pro- 
ducción de elementos orgánicos. La 
composición atmosférica indica que 
Júpiter está compuesto por los mis- 
mos materiales que integraron la ne- 
bulosa solar primitiva, con la adición 
de algunos elementos pesados proba- 
blemente asimilados durante la coli- 
sión de asteroides y cometas (carbo- 
no, oxígeno y azufre). Tanto la densi- 
dad de la atmósfera como la media de 
las temperaturas son superiores a 
nuestras predicciones. 


De todos modos, se cree que el 
ato de inmersión (que no pudo ser 
fotografiado por la nave madre, y que 
por tanto permanece en el anonimato) 
corresponde a una pequeña mancha, 
con lo que las condiciones reinantes 


il Calaneta: Ésta podría ser una explica- 


sto e por eco no fueron detectadas 






de oe proftindo, lo que aporta un 
mayor. interés. a su misión no es lo 
que: ya conocemos, sino los aconteci- 
MOS inesperados que sin duda nos 
arará. La Galileo deberá permane- 





pp Cer activa suficiente tiempo (mínimo 


Unos 24 meses) como para garantizar 
la cobertura de todo lo que ocurra. 
Completada su programa básico, que 
incluirá fotografías de todo el sistema 
Joviano (en especial ESAS SS 
Ganímedes, Calisto, Europa y quizá 
lo) y el estudio del medio ambiente, 
la nave será enviada a explorar la pe- 


» 


ligrosa magnetosfera que rodea al 
planeta hasta que muera definitiva- 


mente, 
Bibliografía: 


ANETTE 
Samz. NASA SP-439. GPO, Was- 
hington, D.C., USA. 1980. 


SAN Y 
rray. W. W. Norton, Nueva York, 
UNIDA 


-NOTA: Posible vuelo científico sobre lo 
aún no decidido. 
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Eduardo Serra, nuevo ministro de Defensa 





EDUARDO MEDINA 








El Consejo de Ministros aprobó en la primera reunión del nuevo Ejecutivo 
la reestructuración del Organo Central del Departamento 


DUARDO SERRA REXACH 

fue designado el pasado 
día 5 de mayo por el presidente 
del Gobierno como ministro de 
Defensa del primer gabinete 
Aznar. El nuevo titular es un 
buen conocedor del Departa- 
mento, donde ya ocupó sucesi- 
vamente la Subsecretaría y la 
Secretaría de Estado de la De- 
fensa entre 1982 y 1987, pues- 
tos en los que, señaló en su to- 
ma de posesión, "pasé la mejor 
etapa de mi vida profesional”. 
“Es un gran honor —añadió Se- 
rra en este mismo sentido— ser 
ministro de Defensa en España, 
y una íntima satisfacción volver 
a trabajar en pro del objetivo 
más alto que a un español le 
cabe; trabajar por la unidad, la 
integridad, la soberanía y la in- 
dependencia de la patria”. 

El acto de toma de posesión 
tuvo lugar en la sede central 
del ministerio veinticuatro ho- 
ras después de su designación 
y tras jurar su cargo junto a los 
restantes miembros del gabi- 
nete ante Su Majestad el Rey. 
El señor Serra fue recibido, an- 
tes del acto, por el exministro 
Gustavo Suárez Pertierra 
quien acompañó a su sucesor 
a su nuevo despacho. 


MAYOR RECONOCIMIENTO 
PARA LAS FAS 

En el acto oficial iniciado po- 
co después, el jefe del Estado 
Mayor de la Defensa, teniente 
general Rodrigo Rodrigo, pro- 
nunció unas palabras de bien- 
venida en las que ofreció al 
nuevo ministro la lealtad y co- 
laboración de las Fuerzas Ar- 
madas. El JEMAD resaltó co- 
mo “en la actualidad estamos 
empeñados en nuevos retos 
derivados de la necesaria 
adaptación a los enormes 








Eduardo Serra llega al Ministerio de Defensa con una amplia expe- 
riencia en el Departamento, del que fue subsecretaría y secretario 
de Estado entre 1982 y 1987. 


cambios producidos, tanto en 
el ámbito nacional como en el 
contexto internacional, a lo que 
bajo su dirección tendremos 
que dedicar un gran esfuerzo y 
atención permanente”. 

En un breve discurso, 
Eduardo Serra manifestó que 
los objetivos de su mandato 
serán ante todo “recuperar la 
estima social para las Fuerzas 
Armadas, devolverles la con- 
fianza y dotarlas de los medios 
necesarios que se exigen en 
todo tiempo pero más ahora en 
virtud de la profesionalización 
de los Ejércitos”. 

Serra, que resaltó en sus 
palabras cómo las Fuerzas Ar- 
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madas, “son grandes descono- 
cidas” y dijo ser consciente de 
la “baja consideración y efica- 
cia de la defensa", insistió en la 
necesidad de terminar con ese 
mal conocimiento de la socie- 
dad ya que los Ejércitos consti- 
tuyen la “columna vertebral de 
los valores nacionales”. 

Tras citar los versos de Cal- 
derón de la Barca dirigidos a 
los Tercios, —“Todo lo sopor- 
tan en un asalto, todo menos 
que les hablen alto"— añadió 
que su propósito es que “nues- 
tros Tercios no tengan que so- 
portar que nadie les hable alto 
porque saben de sobra cuál es 
su deber” y se refirió a la nece- 


Edu Fernández. RED 


sidad de afrontar decididamen- 
te los retos que supone las res- 
tricciones presupuestarias su- 
fridas por el departamento y la 
profesionalización de los Ejér- ' 
citos en paralelo a la supresión 
del servicio militar. | 

El nuevo ministro, que aludió 
en sus palabras al Rey, a cu- 
yas órdenes trabajan quienes 
se ocupan de la Defensa nacio- 
nal, tuvo palabras de reconoci- 
miento para quienes le han an- 
tecedido en el puesto. Destacó 
igualmente su condición de "in- 
dependiente” que ha trabajado 
con los tres partidos políticos 
que han ocupado el Gobierno 
durante la democracia, y subra- 
yó sentirse "emocionado" por la 
invitación del presidente Aznar 
para hacerse cargo “de un pro- 
yecto de Defensa extraordina- 
riamente sugestivo”. 


GESTOR DE AMPLIA 
EXPERIENCIA | 
Eduardo Serra Rexach nació | 
en Madrid en diciembre de | 
1946, y es licenciado en dere- 
cho por la Universidad Complu- 
tense, donde fue posteriormente 
profesor de Filosofía del Dere- 
cho y Derecho Administrativo. 
En 1974 ingresó, con el número 
uno de su promoción, en el 
cuerpo de abogados del Estado. 
En 1977 fue nombrado jefe 
del Gabinete del ministro de In- 
dustria y Energía, puesto que 
desempeñó hasta marzo de 
1979, en que fue nombrado 
secretario general y del Conse- 
jo de Administración del Institu- 
to Nacional de Industria. En 
esa etapa inició su hoy dilatada 
experiencia como hombre de 
empresa, al ocupar la vicepre- 
sidencia de Astilleros Españo- 
les y la presidencia de Auxini. 
En febrero de 1982 fue nom- 
brado por el ministro Alberto 
Oliart subsecretario de Defen- 
sa, cargo que desempeñó has- 
ta febrero de 1984 en que fue 
designado para la recién crea- 
da Secretaría de Estado de la 
Defensa, de la que cesó volun- 
tariamente en julio de 1987. En 
el desempeño de estos cargos, 
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Eduardo Serra tuvo un desta- 
cado papel en la estructuración 
del Ministerio de Defensa, en- 
tonces de reciente creación 
aún. Especialmente importante 
fue su aportación a la defini- 
ción de la política de Arma- 
mento y material, dentro de la 
cual estableció, por ejemplo, la 
Ley de Dotaciones Presupues- 
tarias o fomentó las relaciones 


AQ 


El nuevo ministro de Defensa, en 


sado, tras el fallecimiento en 
accidente de tráfico del general 
Manuel Gutiérrez Mellado, que 
había ocupado este cargo des- 
de la creación de la entidad. El 
actual ministro de Defensa ha 
expresado recientemente su 
deseo de no desvincularse de 
la FAD, cuya presidencia de 
honor es desempeñada por Su 
Majestad la Reina Doña Sofía. 


posesión de su cargo el pasado día 6 de mayo. 


entre la industria sectorial y el 
Departamento. Así, durante su 
permanencia en el Ministerio 
se crearon la Comisión Aseso- 


ra de la Defensa de Armamen- 
to y Material y se formaron las 





asociaciones empresariales 
AFARMADE y el Círculo de 
Electrónica Militar. 

De la época de Eduardo Se- 
rra en la Subsecretaría y, pos- 
teriormente, en la Secretaría de 
Estado datan dos importantes 
programas del Ejército del Aire: 
el FACA que permitió la adqui- 
sición de 72 F-18E y el comien- 
zo del programa de Futuro 
Avión de Combate Europeo 
(ACE/EFA, posterior EF-2000). 

En esa última fecha fue 
nombrado director general de 


ROA Ayu ba RA 


En abril de 1988, Eduardo 
Serra fue nombrado presidente 
del Consejo de Administración 
de la empresa Telettra España, 
cargo que ostentó hasta junio 
de 1991. En mayo de 1989 fue 
igualmente designado vicepre- 
sidente de la empresa cons- 
tructora Cubiertas y MSOV, de- 
sempeñando entre febrero de 
1991 y enero de 1995 la presi- 
dencia del su Consejo de Ad- 
ministración. Igualmente ocu- 
paba, desde marzo de 1992 y 
hasta su nombramiento como 
nuevo titular de Defensa, la 
presidencia de Peugeot-Talbot 
España y, desde enero de 
1995, la de Airtel Movil. 

Eduardo Serra es, como al 
propio ministro le gusta recor- 


“Sá ¿uiweiio “Lo va osvára Ue 


desde julio de 1988 fue vice- 
presidente del Centro de Estu- 
dios y Política Exterior (CEPE), 
posteriormente Instituto de 
Cuestiones Internacionales y 
Política Exterior (INCIPE), del 
que fue nombrado presidente 
en junio de 1993. 

El ministro de Defensa está 
en posesión de las grandes 
cruces del Mérito Aeronáutico 





la imagen pasando revista a las tropas que le rindieron honores, tomó 


y del Mérito Naval y es Gran 
Officier de la Orden de Leopol- 
do |! de Bélgica, Commendato- 
re de la Orden al Mérito de la 
República Italiana y miembro 
de la Legión de Honor de la 
República francesa. 


NUEVA ESTRUCTURA 
Pocos días después del 
nombramiento de Eduardo Se- 
rra, concretamente durante el 
primer Consejo de Ministros ce- 
lebrado, el viernes 10 de mayo, 
por el Ejecutivo de José María 
Aznar, fue aprobada la modifi- 
cación de la estructura del Mi- 
nisterio de Defensa. La misma 
afecta al Organo Central en el 
que, de manera acorde a las 
medidas de austeridad tomadas 


“PO SI ADÓISITIO STIULIUIS MUS Vin - 


Ministerio de Defensa, además 
de los órganos de estructura 
básica del Estado Mayor de la 
Defensa, el Ejército de Tierra, la 
Armada y el Ejército del Aire, se 
estructura en una sólo Secreta- 
ría de Estado de Defensa. De la 
misma seguirán dependiendo 
las direcciones generales de Ar- 
mamento y Material (DGAM), 
Infraestructura (DIGENIN) y 
Asuntos Económicos (DIGENE- 
CO) hasta ahora existentes. 

La Secretaría de Estado de 
Administración Militar desapa- 
rece, asumiendo sus funciones 
y competencias una Subsecre- 
taría del Departamento. De la 
misma dependerán las ya exis- 
tentes Secretaría General Téc- 
nica y Dirección General de 
Personal (DIGENPER), así co- 
mo la nueva Dirección General 
de Reclutamiento y Enseñanza 
Militar (DIREN). Esta última 
funde y sustituye las antiguas 
direcciones de Enseñanza y 
del Servicio Militar, habiendo 
sido designado como titular de 
la misma el hasta ahora direc- 
tor del Servicio Militar, Laurea- 
no García Hernández. 

Bajo la dependencia directa 
del ministro quedan la Direc- 
ción General de Política de De- 
fensa (DIGENPOL), el Centro 
Superior de Información de la 
Defensa (CSID). Igualmente, el 
titular del Departamento dis- 
pondrá de un Gabinete Técni- 
co, cuyo director será un oficial 
general u oficial con nivel orgá- 
nico de director general. 

En cuanto a los órganos que 
desaparecen, además de los ya 
citados, figura la Dirección Ge- 
neral de Relaciones Informati- 
vas y Sociales de la Defensa 
(DRISDE) —cuyas funciones 
serán asumidas por una oficina 
de Relaciones Informativas y 
Sociales, con nivel orgánico de 
subdirección general—, y la Di- 
rección General de Servicios. 


“90 Tan SUPIMIWOL Duane ive 


Complemento del Cuerpo de  nisterios, se han reducido el nú- los niveles orgánicos de Direc- 





la Drogadicción (FAD), cuya vi- 
cepresidencia ejecutiva ocupa- 
ría a partir de 1991. Eduardo 
Serra fue nombrado presidente 


de la Fundación en marzo pa- 





406 


Infantería de Marina. En junio 
de 1994 ingresó como miem- 
bro activo de la European Aca- 
demy of Sciences and Arts y 


mero de órganos directivos. 


Según especifica el Real De- 
creto referido a la reorganiza- 
ción de los departamentos, el 


ción General de la Intervención 
y la Asesoría Jurídica de la De- 
fensa, que pasarán a depender 
de la Subsecretaría. 
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FRUTO de las conversa- 
É ciones mantenidas entre 
las jefaturas de la División 
de Operaciones del Estado 
Mayor y de la Guardia Real 
se acuerda la participación 
de ésta en ejercicios del 
Ejército del Aire y funda- 
mentalmente en aquellos 
donde puedan ser desarro- 
lladas misiones de Seguri- 
dad y Defensa. Además de 
los objetivos básicos de ins- 
trucción y adiestramiento 
propios, se persigue tam- 
bién la integración y trabajo 
conjunto de los componen- 
tes de la Guardia Real con 
los de otras unidades del 
Ejército del Aire. 

A quien pueda extrañar el 
papel de la Guardia Real en 
este tipo de ejercicios es ne- 
cesario adelantar que detrás 
de sus vistosos uniformes 
de época y de la actividad 
de rendición de honores, por 
la que normalmente es co- 
nocida, se encuentra una 
unidad operativa formada 
por miembros de los tres 
Ejércitos y cuerpos comu- 
nes, cuya organización y 
adiestramiento tiene, entre 
sus cometidos esenciales, la 
prestación de servicios de 
protección y defensa en las 
instalaciones donde desa- 
rrolla su actividad cotidiana 
la Familia Real. 

La participación en el Da- 
pex 96, realizado el pasado 
mes de marzo, ha supuesto 
el primer paso en esta nueva 
línea de acción. La Guardia 
Real participó en él con la 
misión de potenciar la segu- 
ridad del EVA n? 10 de NO- 
YA y garantizar al MOA la li- 
bertad de acción proveniente 
de la protección y defensa 
de instalaciones, personal e 
información. 

Para desarrollar este co- 
metido se elaboró un plan de 
defensa terrestre con el ob- 
jeto de integrar los medios 
humanos, técnicos y organi- 
zativos necesarios para anu- 
lar o reducir aquellos facto- 
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FERNANDO CARRILLO CREMADES 


Capitán de la Guardia Real 


FoToS: JAVIER ÁRNEDO PORTILLO 


Alférez ETESDA 





El radar de vigilancia terrestre Arine es pieza fundamental para 
la alerta temprana. 
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La patrulla motorizada para 
reconocimiento y profundidad 
en el despliegue. Detrás el 
puesto de mando. 


res de riesgo derivados de la 
acción directa de equipos 
SPF (Special Purpose For- 
ces), en este caso compues- 
tos por miembros de la Es- 
cuadrilla de Zapadores que 
tan merecido prestigio tiene 
entre las unidades de opera- 
ciones especiales. 

Durante la fase de planea- 
miento se llevaron a cabo 
las acciones de diseño del 
perfil de riesgos, su ponde- 
ración con la vulnerabilidad 
considerada, así como la de- 
finición de las áreas de de- 
fensa lejana, media y próxi- 
ma con una profundidad má- 
xima de 5 kilómetros. El 
resultado de este estudio, 
que por lógica discreción se 
omite, constituyó la base de 
partida sobre la que edificar 
el subsistema de defensa a 
ejecutar y que básicamente 
estaba compuesto por la es- 
cuadrilla “Plus Ultra” reforza- 
da con algunos componen- 
tes de las secciones de mo- 
tos, de perros y de la 
compañía de transmisiones 
de la Guardia Real. 

La organización operativa 
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de los medios humanos fue 
la habitual, con dos equipos 
de control de accesos, cua- 
tro patrullas de alerta tem- 
prana y una patrulla motori- 
zada con motos todo terreno 
para profundidad en el des- 
pliegue, un pelotón de vigi- 
lancia, dos unidades de in- 
tervención con perros de 
ataque y rastreo y siete pa- 
trullas de reconocimiento. El 
perfil de rendimiento de toda 
la organización era de 30% 
durante el día para pasar al 
50% y 70% de ocaso a orto. 
El despliegue de medios téc- 
nicos activos se basó en un 
radar de vigilancia terrestre 
ARINE, sensores sísmicos e 
infrarrojos así como los me- 
dios de visión nocturna/diur- 
na de dotación. Como me- 
dios pasivos fueron desple- 
gados más de 1.000 mts. de 
concertina como sistema de 
retardo y canalización, ade- 
más de 800 sacos terreros y 
otros sistemas de camuflaje 
y ocultación. Toda la infraes- 
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de 


tructura, además del aloja- .. 


miento y comida, fue propor- 
cionado por la jefatura del 
acuartelamiento. 

La fase de ejecución se 
desarrolló con todá normali- 
dad, según lo previsto, entre 
los días 11 y 14, teniendo lu- 
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El control de accesos es elemento fundamental en el subsistema de defensa. 


gar las acciones de ataque y 
defensa durante la noche del : 


13 al 14. 


Llegada la hora de las ; 
conclusiones el balance es : 
muy positivo. A la satisfac- : 
ción de cumplir con éxito la : 
misión, sobre todo cuando : 
se tiene enfrente un “enemi- : 
go” de la categoría de la : 
EZAPAC, se une la de com- : 
probar na vez más que son :; 
de aplicación directa la doc- : 
trina y enseñanzas que, en : 
materia de defensa terrestre : 
para puntos sensibles, ba- : 
ses o acuartelamientos, for- : 
man parte fundamental de la : 
especialidad de seguridad y : 


defensa. 


Atrás queda la lluvia, el : 
frío y el viento que campan ; 
por sus respetos en esas tie- : 
rras y para siempre en nues- : 
tro recuerdo la hospitalidad y : 
buena predisposición de los : 


componentes del EVA n? 10, 


Para la Guardia Real con- : 
tinuar con la línea de acción : 
iniciada es importante por la : 
integración que supone el : 
trabajar con unidades del : 
Ejército del Aire y su Mando : 
Operativo así como por las : 
enseñanzas que se adquie- : 


ren y que repercuten directa- 
mente en la mejora del servi- 
cio diario a S.M. el Rey. 


VISITA DEL JEFE DEL ESTADO MAYOR DEL EJERCITO 
DEL AIRE AL CENTRO LOGISTICO DE INTENDENCIA 


aL JEFE DEL ESTADO 
== MAYOR del Ejército del 
Aire, teniente general lgnacio 
Manuel Quintana, visitó el 


: jueves 29 de febrero el 45 


Grupo de Fuerzas Aéreas y 
el Centro Logístico de Inten- 
dencia (CLOIN), dentro del 
programa de visitas oficiales 
que realiza el JEMA periódi- 
camente entre unidades, 
centros y organismos del 
Ejército del Aire. 

A su llegada a la Base Aé- 
rea de Torrejón, donde se 
encuentran ubicadas ambas 


unidades, el general Quinta- 
na fue recibido por el coman- 
dante de la base, general Jo- 
sé Joaquín Vasco Gil. 

El general Quintana reali- 
zó un breve recorrido por 
las instalaciones del 45 Gru- 
po y del CLOIÍN, a lo largo 
del cual sería informado de 
las novedades ocurridas en 
ambas unidades por los je- 
fes de las mismas, general 
Sixto Santa Mayoral —as- 
cendido días antes de la vi- 
sita—, y coronel Jenaro Ló- 
pez Iñiguez. 
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Francisco Núñez - 


INTERCAMBIO 
“NAVIMAES 96” 


NTRE LOS DIAS 18 AL 

22 del mes de marzo, se 
desarrolló en la Base Aérea 
de Morón, el intercambio Na- 
vimaes-96, entre unidades 
de las Reales Fuerzas Aére- 
as del Reino de Marruecos y 


el Ejército del Aire español. 

Las fuerzas participantes 
fueron 4 Alpha-Jet de la 2* 
Brafa (Marruecos) y 4 C-101 
(E-25) de la Base Aérea de 
Morón y Ala n? 21. 

La unidad tuvo como mi- 
sión apoyar el despliegue, 
redespliegue y actividades 
aéreas del ejercicio. 





VISITA DEL GENERAL ENGELIEN AL CENTRO DE 
TECNICAS AERONAUTICAS 


L DIA 20 DE FEBRERO, 

el general Engelien, jefe 
del Mando Central de Ins- 
trucción de la Luftwaffe, al 
que acompañaban el gene- 
ral David Iváñez Luna, jefe 
del MAPER, el general Ma- 
nuel de la Chica Olmedo, di- 
rector de Enseñanza del 
MAPER, y el agregado aé- 
reo de la República Federal 
Alemana, realizó una visita 
al Centro de Técnicas Aero- 
náuticas. 


ESQUI PARA LA TROPA EN ZARAGOZA 


A su llegada fueron recibi- 
dos por el coronel director y 
los jefes de departamento. A 
continuación el coronel Ma- 
nuel Alonso Sánchez le ex- 
puso la organización y co- 
metidos del CTAER, su inte- 
gración en la estructura 
docente del Ejército del Aire, 
especialidades que se im- 
parten y el futuro previsto del 
centro. Posteriormente se 
llevó a cabo un recorrido por 
las diversas instalaciones. 
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FRANCISCO NuÑeEz ÁrRCOS 
Subteniente de Aviación 


Cursillistas de esquí del DES de la Base Aérea de Zaragoza en la estación de Candanchú. 


pa 
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ROMOVIDOS Y ORGANIZADOS POR 

el servicio de Dinamización Educativa 
del Soldado (DES) de la Base Aérea de 
Zaragoza, se han desarrollado en los me- 
ses de marzo y abril dos “Cursillos de ini- 
ciación al esquí” para personal de tropa 
profesional de todas las Unidades que se 
ubican en Zaragoza. Uno de los objetivos 
de los cursillos es aprovechar al máximo 
las múltiples posibilidades deportivas que 
pueden desarrollarse en la región arago- 
nesa, promocionando aquellas que supo- 
nen un contacto directo con la naturaleza. 
Los referidos se han desarrollado en la es- 
tación de Candanchú y a los mismos han 
asistido dos grupos de quince cursillistas 
cada uno, que durante cinco días han re- 
cibido las enseñanzas de monitores de la 
Federación Española de Esquí, alojándo- 
se en el Albergue Juvenil que la Diputa- 
ción General de Aragón tiene en la esta- 
ción pirenaica. Para un futuro próximo se 
espera repetir la experiencia, que ha sido 
valorada muy positivamente, ampliándola 
a otras actividades relacionadas directa- 
mente con la montaña y su entorno. 
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Alf. Vergara 


O. NO SE TRATA DE UN 
error, he escrito “Alpino” 
en lugar de “Móvil” intenciona- 


damente, para referirme, en el  jetivo. 





ASCENDIENDO PARA 8.000 PIES... 
CON CAMIONES T/T 


E stamos en pleno invierno y uno de los más crudos 
de estos últimos años. La noticia llega inesperada 
y urgente: las autoridades civiles solicitan el apoyo 
del Ejército del Aire para llevar a buen fin los cam- 
peonatos mundiales de esquí alpino en Sierra Neva- 
do/96, y el JEMA determina que el Grupo Móvil de 
Control Aéreo es la unidad adecuada para cumplir 
la solicitud. 

El jefe del Mando Aéreo del Estrecho, como man- 
do orgánico de la unidad, imparte una breve y con- 
cisa orden: debe cubrirse la zona de Sierra Nevada, 
en donde se van a celebrar los Campeonatos del 
Mundo, de forma que permita ejercer un control efi- 
caz a baja y media cota de cualquier aeronave que 
pretenda utilizar este espacio aéreo delimitado por 
NOTAM y en coordinación con las restantes agen- 
cias de control que se puedan ver afectadas. 

El tiempo de reacción es mínimo. La zona en don- 
de se encuentra ubicada la magnífica estación inver- 
nal no es muy conocida por el personal de GRUMO- 
CA. Pero una cosa es totalmente cierta: hay que su- 


noticiario 


El GRUPO ALPINO DE CONTROL AEREO 


IGNACIO VARA JIMÉNEZ 
Comandante de Aviación 


título, al GRUMOCA. Las líne- 
as que siguen explicarán el 
porqué de este cambio de ad- 


noticiario noticiario 
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bir lo máximo que se pueda para que los angostos 
valles por los que se deslizan las pistas queden efec- 
tivamente bajo el control de nuestro radar y de la To- 
rre Móvil montada en un camión de tres ejes. 

Horas más tarde de recibida la orden, un reducido 
equipo evaluador sale hacia Sierra Nevada, ya muy 
nevada por cierto, a buscar el emplazamiento adecua- 
do para la docena de vehículos pesados necesarios pa- 
ra el montaje de la “Zona Técnica”, mientras en “Ope- 
raciones” los expertos en coberturas y en trazados de 
ejes de MW.s y radio, inclinados sobre sus planos e in- 
tentando imaginar la trayectoria óptima sobre una oro- 
grafía complicada, buscan la mejor propagación. ¿En- 
trará la señal de MW,s? ¿Habrá que situar un repeti- 
dor más? ¿Se comportará l FM como queremos? 

Los expertos en logística campamental hacen me- 
moria para recordar situaciones similares que les 
permitan prever los problemas, especialmente de ba- 
jas temperaturas, que se puedan presentar. 

Los mecánicos y técnicos en electrónica y grupo 
electrógeno buscan afanosamente en los manuales y 
ordenes técnicas de los diversos equipos, las limitacio- 
nes medioambientales (presiones y temperaturas) y la 
forma en que ambas puedan afectar al óptimo funcio- 
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Todo empezó, cuando, con 
motivo de la celebración del 
Campeonato Mundial de Es- 
quí Alpino SIERRA NEVADA 
96, él Grupo Móvil de Control 
Aéreo (GRUMOCA) recibía la 
orden de desplegar en Sierra 
Nevada para vigilar y controlar 
el espacio aéreo afectado. 











Para garantizar la seguri- 
dad durante los campeonatos 
se estableció un sistema de 
identificación y reconocimiento 
de los usuarios del espacio 
aéreo restringido sobre las 
pistas de esquí. El dispositivo, 
compuesto por un radar, una 
torre de control móvil y comu- 





namiento de los equipos. La conclusión inicial es que, 
a pesar de las disminuciones de potencia por razón de 
la elevación, siguen estando “entre límites para ope- 
rar” aunque en algún caso concreto “muy al límite”. 

Tampoco hay experiencia en el comportamiento 
de los motores de los vehículos T/T con temperaturas 
que se esperan bajas (aunque no tanto como ocurrió 
en la realidad: -182C), por lo que se arbitran medi- 
das para elegir las adecuadas mezclas de combusti- 
ble que permitan soportarlas. 

Mientras tanto el equipo evaluador está ya en 
Granada. Una vez más la Guardia Civil presta a la 
unidad un inestimable servicio: un joven oficial, ex- 
perto en la sierra, nos lleva literalmente de la mano 
por este medio ambiente desconocido para nosotros, 
y a la vista de la exposición de las necesidades ope- 
rativas, nos muestra posibles ubicaciones y accesos, 
gestionándonos, incluso, entrevistas con los expertos 
en nieve de Obras Públicas, ya que se estima que va- 
mos a necesitar de su apoyo para abrir camino, co- 
mo así ocurrió el día del traslado de la unidad (gra- 
cias a todos desde estas líneas). 

Evaluados todos los datos y establecidos contactos 
con la base de Armilla para recabar los necesarios 





nicaciones vía satélite y micro- 
ondas, se integró en el Centro 
Coordinador de la Seguridad 
de Sierra Nevada 96 (CE- 
COP) y estaba enlazado tam- 
bién con el control civil de 
Granada y con los helicópte- 
ros de alerta del Ala 78. 

En definitiva se trataba de 
una tarea similar a la que ya 
habíamos realizado en la 
olimpiada de Barcelona en 
1992, lo cual era tranquilizan- 
te. Sin embargo, pronto se im- 
pondría la cruda realidad y 
comprobaríamos que no hay 
dos ejercicios iguales. 

La tranquilidad comenzó a 
esfumarse cuando alguien re- 
cordó que Sierra Nevada es el 
techo de la Península y que 
nunca habíamos estado a 
más de 2000 metros. El si- 
guiente paso fue consultar las 
limitaciones que aparecen en 
las órdenes técnicas y las pre- 
dicciones meteorológicas. To- 
do parecía ir bien: el radar, te- 
óricamente, puede operar 
hasta 10.000 pies de altura y 
a — 40 *C. ( las ordenes técni- 
cas, claro, sólo se refieren a 


Cte. Vara 








nieve, que todos superamos 
después de algunos bataca- 
zos gloriosos (en Sevilla no 
todo el mundo está habitua- 
do a caminar sobre hielo y 
nieve). 

Una gran nevada ocurrida 
el 21 de Febrero nos propor- 
cionó un nuevo récord para la 
unidad, estuvimos a la friolera 
de — 14 *C ( este récord está 
homologado por el observato- 
rio meteorológico de la esta- 
ción de Borreguiles). Esta ne- 
vada consiguió mejorar bas- 
tante nuestro camuflaje y nos 
dejó la foto insólita de la ante- 
na radar girando cargada de 
nieve. 

A pesar de todas las incle- 
mencias, ¡ lo conseguimosj, 
salimos airosos de la prueba, 
el radar operó el 94% del 
tiempo, el dispositivo operati- 
vo funcionó produciendose 
dos “scrambles” reales y ape- 
nas hay que anotar el fallo de 
arranque de cuatro camiones 
en el repliegue por la congela- 
ción de la parafina del gasoil. 

Por todo ello, y sobre todo 
por el frío que pasamos, la 
unidad se ha hecho acreedora 








los equipos pero no al perso- 
nal) Por si acaso, para evitar 
el congelamiento del gasoil de 
vehículos y grupos electróge- 
nos se añadió un porcentaje 
de keroseno . 


Finalmente, después de 
una mañana de trabajo de la 
maquina quitanieves ,se con- 
siguió abrir una explanada en 
un tramo de la carretera de 
subida al Veleta, dominando 


las pistas de Pradollano. El 
GRUMOCA había batido su 
récord de altura, estábamos 
por vez primera a 2750 me- 
tros sobre el nivel del mar. 


al título honorífico de Grupo 
Polar, pero pensando en la fa- 
ma de exagerados de los an- 
daluces, dejémoslo en Grupo 
ALPINO de Control Aéreo. 
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apoyos (que tuvimos, muy generosos por cierto), un 
día más tarde se da la orden de partida desde Ta- 
blada. A la llegada a la base, más de uno contempla 
las inmensas cumbres blancas que están al alcance 
de la mano y que contrastan de forma increíble con 
el verde inmediato de los campos próximos y el ma- 
rrón de las suaves colinas que se interponen entre 
ambos escenarios: y piensa, con razón, que en me- 
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nos de 30 km. va a tener que irse poniendo la ropa 
de abrigo a medida que se vayan cruzando los dife- 
rentes “niveles de vuelo”, 

Y comienza el ascenso al punto elegido. La vege- 
tación va cambiando por momentos. La nieve y el 
hielo ya los tenemos bajo nuestros ejes y pocos kiló- 
metros después debemos poner cadenas a nuestros 
Pegasos para poder continuar. ¡No importa!... Estos 


Luego vendría la fase de 





magníficos vehículos dan la talla y con sus pesados 
equipos encima van ascendiendo lentamente. Los ex- 
pertos conductores del GRUMOCA saben sacarles 
partido y controlar sus posibilidades. 

Se cruzan los 1.500 mts... luego los 2.000... Más 
tarde los 2.500 mts. La nieve ya tiene alturas consi- 
derables a nuestro alrededor pues el día anterior ha 
nevado abundantemente. 

... 2.550 mets. y parada para organizar la subida al 
tramo final, determinar el orden de los vehículos, pues la 
plataforma no permite maniobras posteriores y a esperar 
a que las máquinas quitanieves hagan su trabajo... 

Horas más tarde y después de la actividad normal 
tantas veces experimentada de despliegue de antena 
radar, puesta en marcha de los grupos electrógenos, 
establecimiento de los ejes de MW desde los vehícu- 
los, orientación de la estación satélite y prueba de co- 
municaciones con los diferentes corresponsables, pue- 
de decirse con satisfacción que estamos en el aire sin 
novedad y emitiendo, aunque en esta ocasión y por 
primera vez, desde 8.000 pies, rodeados de hielo y 
nieve y con la estación de esquí a nuestros pies. 

GRUMOCA, alcanzando y manteniendo 8.000 pies. 
Podemos comenzar nuestra faena. 


EL EJÉRCITO DEL AIRE GANO LA 
TERCERA EDICION DEL 
CAMPEONATO INTEREJÉRCITOS 
DE ESGRIMA 


JUAN CARLOS JIMÉNEZ 


L TERCER CAMPEONATO NACIONAL 

de esgrima interejércitos celebrado 

el pasado mes de marzo en Toledo de- 

paró el triunfo del equipo del Ejército 

del Aire que logró 9 victorias frente a 
las 4 logradas por el Ejército de Tierra. 

La clasificación del campeonato, en 

el que sólo concurrían los equipos de 

Tierra y Aire, quedó encabezada por el 

capitán Bartolomé Munar Caminals (Zo- 


na Aérea de Canarias), que logró me- 





dalla de oro; teniente Enrique Cuenca 
Romero, de la 1? Región Aérea “A” y 
medalla de plata, y el tercer lugar com- 





en primer lugar (Zona Aérea de Cana- 
rias), Cuenca Romero en segundo lugar 
(1% Región Aérea “A”) y Mellado Moreno 
en tercer lugar (2* Región Aérea “B”). 

Por equipos el primer lugar lo ocupó 
la Zona Aérea de Canarias, en segundo 
lugar 1? Región Aérea “A" y en tercer lu- 
gar quedó la 2* Región Aérea *B”. 


100.000 HORAS DE F-5S Y 
25 AÑOS EN EL ALA 23. El 
día 11 de abril la tripulación 
formada por el profesor de vuelo 


partido por el soldado del Ejército de 

Tierra Mario Bellos Montejo, de la Re- ” 

gión Militar Centro, y por el capitán del Pérez que se enfrentaron al de Tierra 

Ejército del Aire Abel Juan Mellado Mo- que en esta ocasión estaba compuesto 

reno, de la 2* Región Aérea “B". En por Bello Montejo, Alvarez Gil de Mateo, 

cuanto a ejército mejor clasificado, el Quesada Molina y Pita Perna. 

galardón recayó en el del Aire. En cuanto al campeonato del Ejército 
El equipo de Aire que acudió a Toledo del Aire, celebrado paralelamente al in- 

estuvo formado por Munar Caminals,  terejércitos, la clasificación individual 

Mellado Moreno, Landa Ferragut y Cruz quedó configurada por Munar Caminals 
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capitán José A. Montoya Hellín y 
el alférez alumno Alfonso E. 
García Massó, asistidos por el 
sargento Jorge Hidalgo Montero, 
cumplieron la hora 100.000 de 
vuelo en aviones F-S del Ala 23, 
trás realizar una misión de 
combate aéreo. 

Al mismo tiempo tiempo se 
han cumplido los 25 años des- 
de que el primer avión F-S ate- 
rrizó por vez primera en la Ba- 
se Aérea de Talavera. Durante 
este periodo 615 pilotos han 
realizado el curso de caza y 
ataque. Asimismo, se han im- 
partido 110 cursos de profesor. 

Sirva esta conmemoración 
para recordar con especial ca- 
riño a los 9 pilotos que dieron 
sus vidas durante la consecu- 
ción de estas 100.000 horas de 
vuelo en F-5. 
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'L DIA 7 DE MARZO Y 

, según el programa de vi- 
sitas de la Academia Gene- 
ral del Aire a las diferentes 
unidades de este Ejército, 
con el fin de completar la for- 
mación de sus enseñanzas, 
la Base Aérea de Matacán 
tuvo la ocasión de recibir a 
un grupo de 57 alféreces 
alumnos pertenecientes al 4* 
curso (C.G.E.S.) y 2* curso 
(C.G.E.M./A.D.). 

Tras un café de bienveni- 
da en la residencia de alum- 
nos, los caballeros y damas 
alumnos comenzaron su vi- 
sita a la unidad con un brie- 
fing general en el Salón de 
Actos de la Escuela de 
Tránsito y posteriormente, 
tuvieron la ocasión de ver 
cada uno de los diferentes 
grupos y escuelas que com- 
ponen el G.R.U.E.M.A. así 


mm 


VISITA DE LOS ALUMNOS DE LA AGA A LA BASE 
AEREA DE MATACAN 
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como de presenciar la de- 
mostración de un lanza- 
miento de cargas a baja al- 
tura LAPES. 

Por otro lado, la visita se 
desplazó fuera de la base 
aérea para poder contemplar 
y apreciar el marco histórico- 
monumental de la ciudad de 
Salamanca, donde la tradi- 
ción docente ha estado bri- 
llando a lo largo de toda su 
historia y que siempre ha es- 
tado muy relacionada con la 
Base Aérea de Matacán, ya 
que, como decía Gerardo 
Diego en junio de 1963, 
“Pues si el que quiera saber, 
tiene que venir a Salaman- 
ca, también el que quiera 
aprender a volar para estar 
de otro modo más cerca del 
cielo, debe venir al campo 
de Salamanca, a la palma 
llana de Matacán”. - 
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REINHARD SELTEN, 
NOBEL DE ECONOMIA, 
VISITA LA ACADEMIA 
GENERAL DEL AIRE 


E L DIA 7 DE MARZO, CON 
== ocasión de un seminario 
llevado a cabo por la Facul- 
tad de Economía de la Uni- 
versidad de Murcia, el profe- 
sor Reinhard Selten, premio 
Nobel de Economía del año 
1994, visitó la Academia Ge- ass | 
neral del Aire. E AN ..- 
Durante las dos horas de o | dy¿n” 
permanencia en este centro dl 
docente del Ejército del Aire, 
de grado superior y medio, 
se le mostró gráficamente el 
perfil del oficial profesional, 
en donde la formación mili- 
tar, científica, técnica y hu- 
manística guardan equilibrio. 
La Real Academia sueca de 
las Ciencias le concedió el 10 
de diciembre de 1995, el Pre- 
mio Nobel de Economía por su 


z 


análisis fundamental del equili- 
brio en la teoría del juego no 
cooperativo, junto a los nortea- 
mericanos Harsanyi y Nash. 





VISITA DEL JEMA A LA MAESTRANZA AÉREA DE SE- 
VILLA (MAS). El 18 de abril, el jefe del Estado Mayor del Ejér- 
cito del Aire, general Quintana Arévalo, visitó la Maestranza Aé- 
rea de Sevilla, siendo recibido por el coronel Cano Martínez, jefe 
de la Maestranza. La visita recorrió diversas instalaciones, inclu- 
yendo el nuevo departamento de aeronaves, situado en el aero- 
puerto de San Pablo. Finalizada la misma, el JEMA destacó el alto 
nivel técnico y la necesidad de potenciar la Maestranza de Sevilla. 
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furt, donde entre 1957 y 
1967 trabajó en el equipo 
de investigación económica 
nn del profesor Sauermann, 
especializándose en el cam- 
po de la Economía Matemá- 
tica, Oligoteoría, Investiga- 
ción de la Economía Experi- 
mental, Antropocibernética 
y en la teoría Científica del 
Juego. Ha impartido docen- 
cia en las universidades de 
Berkeley, universidad libre 
de Berlín, Bielefeld y Bonn. 
Es Doctor Honoris Causa 
por diferentes universida- 
des, miembro de la UEA 
(Asociación Universal de 
Esperanto), de la Asocia- 
ción Alemana de Esperanto 
de Frankfurt y de la Acade- 
mia de Ciencias de San Ma- 
rino (AIS), cuya lengua ofi- 
cial es el esperanto. El pro- 
fesor Reinhard Selten se 
define asimismo como un 
idealista. 
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El profesor Selten nació 
en 1930 en Breslau (Wro- 


klan, Polonia) y se doctoró 
en Matemáticas en Frank- 








VISITA DEL JEMA AL GRUPO MOVIL DE CONTROL AÉ- 
REO (GRUMOCA). El 18 de abril, el jefe del Estado Mayor del 
Ejército del Aire, general Quintana Arévalo, visitó el GRUMO- 
CA en el ACAR Tablada. Acompañado por el coronel Rodríguez 
Frontaura, jefe de la unidad, realizó un recorrido por los diver- 
sos medios de mando y control del Grupo, expuestos en un des- 
pliegue táctico. Al término de la visita, el JEMA expresó su sa- 
tisfacción por el alto nivel operativo del GRUMOCA y mostró su 
interés en la progresiva modernización de sus medios. 
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JORNADA DE 

CONFRATERNIZACION 

CON EL REAL AEROCLUB 
DE VALENCIA 





5 " L DIA 2 DE MARZO TUVO 
la lugar en la Base Aérea 
de Manises una jornada de 
confraternización entre los pl- 
lotos del Ala 11, encabeza- 
dos por su coronel Vicente 
Ferrero Muñoz, y el Real Ae- 
roclub de Valencia, presidido 
por Miguel A. García Longo- 
ría. Un nutrido grupo de so- 
cios del aeroclub se acercó a 
la base trayendo consigo dos 
“Búcker” puestas en vuelo re- 
cientemente por su sección 
de Aviación Histórica. 

El aeroclub invitó a varios 
pilotos de la base a volar las 
Búcker. Se realizaron en to- 
tal cuatro vuelos, en los que 
los pilotos militares disfruta- 
ron de la inusual sensación 
de volar en un biplano de ca- 
bina abierta. 

Es de destacar la magnífica 
—_— labor realizada por la sección 

de Aviación Histórica del Ae- 

— . roclub de Valencia, dirigida 
Per por Carlos Escobar, en la 
puesta en vuelo de estos his- 

tóricos aviones, que como ho- 

menaje a nuestra Patrulla As- 

cua, lucen los colores de ésta. 











MONUMENTO ESTATICO 
AL HELICOPTERO UH-1H. 
Un helicóptero Agusta Bell 205, 
UH-1H, denominación de escue- 
la HE.10, ha sido instalado a la 
entrada de la Base Aérea de Ar- 
milla. Las primeras unidades 
causaron alta en la Escuela de 
Helicópteros en 1974 y fueron 
dadas de baja en 1993. Durante 
estas dos décadas realizaron 
20.500 horas de vuelo y en estas 
aeronaves se capacitaron para el 
vuelo instrumental cerca de 700 
helicopteristas de nuestras Fuer- 
zas Armadas y Cuerpos de Segu- 
ridad del Estado. Participaron 
asimismo en numerosas misiones 
SAR. Estos helicópteros han sido 
sustituidos por el Sikorsky S-76 | = | nn 
(HE.24). ' : | 
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VISITA DE LA SUBDIRECTORA GENERAL DE ACCION Y DIFUSION CULTURAL DE DRISDE AL ARCHIVO 
HISTORICO DEL EJERCITO DEL AIRE 


=| DIA 9 DE FEBRERO 
“la subdirectora de Ac- 
ción y Difusión Cultural de 
DRISDE Leticia Azcue Brea, 
acompañada por Antonio 
González Quintana, jefe de 
la Unidad de Coordinación 
de Archivos Militares de la 
Subdirección General de Ac- 
ción y Difusión Cultural del 
Ministerio de Defensa, visita- 
ron el Castillo de Villaviciosa 
de Odón, sede del Archivo 
Histórico del Ejército del Aire 
enmarcado orgánicamente 
en el Instituto de Historia y 
Cultura Aeronáuticas, siendo 
recibida dicha autoridad por 
el general director del IHCA 
Alfonso del Río y Sánchez 
del Villar y por el coronel jefe 
del Archivo Histórico Fernan- 
do Raimundo Corredor, al 
objeto de enseñar y mostrar 
las instalaciones con vistas a 
un nuevo proyecto de infor- 
matización de la red de ar- 
chivos históricos de las 
Fuerzas Armadas. 
En primer lugar y una vez 
efectuadas las presentacio- 
nes oficiales por el general 
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director del IHCA, se cumpli- 
mentó el programa de la visi- 
ta de la subdirectora con una 
exposición en la sala de ofi- 
ciales y en compañía de los 
jefes orgánicos del IHCA, 
AHEA y secretaría técnica 
del archivo, María Teresa 
Hermoso de Mendoza y 
Baztan, sobre los temas más 
importantes relacionados 
con la infraestructura y orgá- 
nica del archivo, así como 
sobre la historia del castillo. 


El capitán Alfonso Texidor 
Nachón, jefe interino del 
Centro de Documentación 
del Archivo, explicó la infor- 
matización de la red operati- 
va llevada a cabo por la em- 
presa Andersen Consulting 
desde octubre de 1992 al 31 
de mayo de 1995, expuso 
las necesidades operativas 
del sistema y la posibilidad 
de una digitalización de imá- 
genes de documentos histó- 
ricos, así como una pronta 





interconexión de las comuni- 
caciones con los archivos 
históricos del Ejército de Tie- 
rra y Armada. 

Después de un recorrido 
por las diferentes dependen- 
cias e instalaciones del casti- 
llo, la subdirectora en com- 
pañía del general director del 
IHCA así como demás per- 
sonalidades asistieron en la 
sala de investigadores a una 
breve pero muy técnica ex- 
posición de la operatividad 
de la red informática que ac- 
tualmente opera en este ar- 
chivo, siendo su interlocutor 
el brigada Damián Flores Ju- 
rado. | 

Una vez finalizada la ex- 
posición, la subdirectora Le- 
ticia Azcue Brea firmó en el 
libro de visitas. 

Las palabras que escribió 
la subdirectora en el libro de 
honor de las visitas fueron 
éstas: “Mi más sincera enho- 
rabuena por el trabajo aco- 
metido por todo el equipo del 
Archivo y por su total dedica- 
ción a la conservación de 
nuestro patrimonio”. 
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XXV ANIVERSARIO DE LOS CURSOS 1970/71 DE LA ESCALA BASICA DE SUBOFICIALES 


EDIO CENTENAR DE 

integrantes del curso 
1970/71 de la Escala Básica, 
pertenecientes a las especiali- 
dades MA, MEL, MMA, MT y 
- OAC, procedentes de distintos 
puntos de la geografía nacio- 
nal, se han dado cita, el día 3 
de mayo, en la Academia Bá- 
sica del Aire, en León, para 
celebrar, por primera vez ofi- 
cialmente en sus instalacio- 
nes, los actos conmemorati- 
vos de las bodas de plata del 
ascenso a sargento. Mayorita- 
riamente subtenientes, con al- 
gunos en situaciones distintas 
a la de servicio activo, han si- 
do acompañados por esposas 
e hijos, y compartido una jor- 
nada que para todos ha de 
ser inolvidable por sus espe- 
ciales características. En la 
ABA se había diseñado un 
programa que no dejaba nin- 
gún extremo a la improvisa- 
ción y en el que con una per- 
fecta ejecución, los integran- 
tes del curso 1970/71 y sus 
familiares han tenido un prota- 
gonismo total. La jornada dio 
comienzo con la presentación 
de una comisión al coronel di- 
rector en su despacho. De 
una forma distendida y cordial 
los comisionados departieron 
con el jefe del Sector Aéreo y 
director de la Academia Bási- 
ca, estampando su firma y 
una pequeña dedicatoria en el 
libro de honor, el más repre- 
| sentativo de los comisiona- 
dos. Una misa en la plaza de 
armas precedería a la llegada 
a la misma de las fuerzas par- 
ticipantes en el acto castren- 
se, compuestas por la escua- 
dra de gastadores y la banda 
de cornetas y tambores y la 
Escuadrilla de honores, con la 
1? y 2% escuadrillas de alum- 
nos, arropando a la Bandera 
Nacional con su correspon- 
diente escolta, asistiendo asi- 
mismo el personal de la aca- 


FRANCISCO NuÑez Árcos 
Subteniente de Aviación 








Representantes de las especialidades MA, MEL, MMA, MT y OAC 
cumplimentaron al coronel director 


demia franco de servicio. La 
esposa de uno de los miem- 
bros del curso 1970/71 ofren- 
dó un ramo de flores a la Vir- 
gen de Loreto, tras lo cual se 
procedió a una de las fases 
más emotivas del acto: la re- 
novación del juramento de fi- 
delidad a la bandera de los 
mismos hombres que ya lo hi- 
cieran hace casi treinta años. 
Al compás de los acordes de 
la banda de cornetas y tambo- 
res, los sargentos del 71 be- 
samos uno a uno la Enseña 
Nacional con la marcialidad 
que se puede conseguir cuan- 
do se llevan en los hombros y 
las piernas las vicisitudes de 
medio siglo de intensa vida. 
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Las alocuciones de uno de los 
miembros del curso 70/71 y 
del coronel y la entonación 
por los presentes del himno 
del Ejército del Aire, prolonga- 
rían el homenaje a los que 
dieron su vida por España. A 
los caídos, se ofrendó una co- 
rona de laurel, que portaban 
el coronel director y un miem- 
bro del curso 70/71, acompa- 
ñados por los guiones y la es- 
cuadra de Gastadores, mien- 
tras sonaban los acordes de 
una marcha lenta interpreta- 
dos por la banda de cornetas 
y tambores. En la oración que 
fue pronunciada por el cape- 
llán, fueron recordados Luis 
Vélez Tárano, José Luis Fron- 
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tán Dasilva, Manuel Pérez 
Delgado y José Aznar Sán- 
chez, fallecidos en el cuarto 
de siglo transcurrido desde el 
año 1971. La profundidad del 
acto y el silencio, recogimiento 
y emoción de los presentes 
durante el toque de oración, 
fueron rotas por la pasada 
efectuada sobre la plaza de 
armas por dos aviones C-15 
(EF-18) del Ala 12, que sobre- 
cogió a todos. Una nueva pa- 





sada de los mismos aviones | 


sería efectuada durante la ce- 
lebración del desfile de las 
fuerzas, que pondría el punto 


final a los actos puramente | 


castrenses. Los participantes 
y sus familiares efectuaron 
una breve visita a las instala- 
ciones de la ABA, antes de 
que los componentes del cur- 
so 70/71 se reunieran con los 
caballeros y damas alumnos y 
la comisión designada, para la 
celebración de una comida de 
hermandad en el comedor de 
alumnos. En la misma, los 
"veteranos” nos mezclamos 
con los jóvenes en las mesas, 
obligando a éstos a escuchar 
las consabidas y famosas “ba- 
tallitas”, intercaladas entre los 
expertos consejos emanados 
de toda una vida dedicada al 
servicio a España como profe- 
sionales del Ejército del Aire. 
Ya fuera del recinto militar, los 
componentes del curso 70/71 
se reunieron con sus familia- 
res en una cena/baile en el 
hostal de San Marcos, donde 
estábamos alojados, y en la 
que se repartieron las placas y 
los recuerdos conmemorati- 
vos de rigor. 

La jornada había sido com- 
pleta, inolvidable e irrepetible. 
La organización, perfecta, sin 
fisuras. Ánimamos a los si- 
guientes cursos a que se citen 
en León y la igualen, porque 
será difícil que puedan supe- 
rarla. Los del curso 70/71 nos 
comprometimos a encontrar- 
nos en la ABA para celebrar 
las bodas de oro, en la tercera 
década del próximo siglo, en 
el año 2021. 
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TIRADORES DEL ALA 31 Y EADA, VENCEDORES 
DEL “IX MEMORIAL COMANDANTE RIVERA” 


FRANCISCO NuÑez Arcos 
Subteniente de Aviación 


OS TIRADORES DE LOS 
equipos representantes 


- de la Base Aérea de Zarago- 





za, Ala 31 y EADA, han obte- 
nido diversos trofeos al clasifi- 
carse en los primeros puestos 
de las distintas tiradas del 
Campeonato de Tiro "IX Me- 
morial Comandante Rivera”, 
celebrado en la mañana del 
sábado día 27 de abril, en las 
instalaciones de la Academia 
General Militar de Zaragoza, 
organizadora del mismo. En 
el evento habían participado 
casi un centenar de tiradores 
de arma larga y corta, de una 
veintena de equipos de la ca- 
pital aragonesa. La clasifica- 


ción individual de arma corta 


la encabeza el brigada Pérez 
Tabuenca (Ala 31), con una 
puntuación total de 284 pun- 
tos (142 en precisión y 142 en 
velocidad), acompañándole 


en el podio Moreno López 
con 272 (136 + 136) y García 
Vergel con 271 (134 + 137), 
ambos de la Federación Ara- 
gonesa de Tiro Olímpico. Por 
equipos, el del Ala 31 (briga- 
da Pérez Tabuenca, capitán 





Alvarez y brigada San Pedro), 
campeón con 812 puntos, se- 
guido de los representantes 
de la Federación Aragonesa 
de Tiro Olímpico con 811 y 
los de la Jefatura Superior de 
Policía con 780. La clasifica- 
ción de la tirada de arma lar- 
ga estuvo encabezada por 
otro miembro del Ejército del 
Aire, el sargento 1% Duro 
Alonso (EADA) que acumuló 
267 puntos, seguido por los 
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miembros de la Guardia Civil 
Martínez y Melero, con 266 y 
231 puntos. Los equipos de la 
Base Aérea EADA (sargentos 
1% Duro, Barca y Blasco) y Ala 
31 (brigada Fajardo, sargento 
Vaquero y subteniente Ruiz) 
se clasificaron en segunda y 
tercera posición, tras el de la 
Guardia Civil (Martínez, Mele- 
ro y Manzano), con puntua- 
ciones acumuladas de 718, 
683 y 657 respectivalmente. 
La puntuación individual de la 
tirada con Cetme 5,56, la en- 
cabeza el sargento Segura 
(BRC, Ejército de Tierra), se- 
guido de los cadetes Dopico y 
Lucas (AGM). En la entrega 
de trofeos, el general director 
de la AGM, José Ramón La- 
go, que presidió la ceremonia, 
recordó al comandante Rive- 
ra, haciendo alusión al acto 
terrorista en el que falleció, 
junto a u conductor civil, hace 
ahora 9 años, y felicitó a to- 
dos los participantes por el al- 
to nivel técnico y deportividad 
demostrados durante la com- 
petición. 
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Air Forces 
Update. The 
C-17 comes of 
age in Bosnia. 


Charles Bickers. 

Jane's. Defence Weekly. 
Vol 25. No 7. 14 Fe- 
bruary 1996. 





Mediante diversas opiniones 
formuladas por los miembros 
de las tripulaciones de los avio- 
nes C-17, que han participado 
en la operación “Joint Endea- 
vour”, sobre los cielos de Bos- 
nia-Herzegovina, encuadrados 
en el Escuadrón “Charlie” (for- 
mado por 12 C-17, 10 C-141 y 
2 C-5) , se van comentando las 
características del nuevo siste- 
ma de armas. 

Los pilotos ensalzan la auto- 
matización, las ventajas de los 
HUD,s, los controles fly-by-wi- 
re, etc. 

Los supervisores de carga 
alaban la comodidad del traba- 
jo que tienen que desarrollar, 
la mayoría del mismo totalmen- 
te automatizado, y la facilidad y 
rapidez en los cambios de con- 
figuración, como ejemplo sólo 
se tardan entre cinco y diez mi- 
nutos en transformar el suelo 
de rodillos a liso. 

Durante la operación “Joint 
Endeavour” se ha utilizado por 
primera vez el Lockheed San- 
ders Air Force Mission Support 
System (AFMSS), el cual per- 
mite acortar el planeamiento 
de la misión en una hora. 

Se hacen algunas compara- 
ciones con los aviones que 
participaron en la operación, 
analizándose también determi- 
nadas dificultades que afronta- 
ron las aeronaves como conse- 
cuencia de las condiciones me- 
teorológicas. 

En definitiva es un análisis 
del duro examen al que ha es- 
tado sometido, en su corta 
existencia, el último avión de 
transporte que ha incorporado 
la USAF. 
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KNAAPO 60 
years of 
Aerospace 
History. 


Military Technology. Spe- 
cial Supplement 1995. 





El Komsomolsk-on-Amur 
Gagarin Aircraft Production As- 
sociation, puede ser considera- 
do como "el líder de la industria 
aeronáutica de Rusia”, según 
dice el Primer Ministro de la 
Federación Rusa Victor Cher- 
nomyrdin, y durante estos últi- 
mos sesenta años la empresa 
ha recorrido un largo y espino- 
so camino. 

El suplemento de la revista 
está dedicado totalmente al 
análisis de esta industria junto 
con algunos artículos relacio- 
nados con la Fuerza Aérea, co- 
mo el que escribe el General 
Pyotr Deinekin sobre “El hoy y 
el mañana de la Fuerza Aérea 
Rusa”, 

El tema fundamental del su- 
plemento es el análisis de prin- 
cipal producto de esta industria 
el Su-27. Se estudia con deta- 
lle la gran familia de este avión 
de combate. Su aerodinámica, 
estructura, planta de potencia, 
sistema de armas, etc. 

También se dan detalles de 
otros modelos como el Su- 
27UB, Su-30, Su-30MK y del 
último miembro de la familia el 
Su-32FN, 

Otro de los artículos está de- 
dicado al “retrofit” de los Suk- 
hoi, extendiéndoles su vida en 
servicio, aumentándoles su ra- 
dio de acción e incrementándo- 
les su eficacia en combate, en 
todas estas modificaciones 
KNAAPO juega un papel pri- 
mordial. 

Por último, se dan las princi- 
pales características y presta- 
ciones del Su-275SMK, el futuro 
caza táctico multi-rol para el si- 
alo XX! de la industria KNAA- 
PO, así como su comparación 
con el Su-27SK. 
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Power 
Projection - 
The Tactical Air 
Transport 
Contribution. 


Gp Capt.D.B. Symes 
RAF. 

The Royal Air Force Ma- 
gazine. February 1996. 


Esta Revista ha venido pu- 
blicando últimamente una serie 
de artículos sobre la Movilidad 
Aérea, desde el punto de vista 
del Reino Unido, alguno de los 
cuales ha sido ya recomenda- 
do. 

El artículo completa a los 
anteriores y tiene relación con 
los aspectos tácticos de las 
operaciones de transporte aé- 
reo. 

La contestación a la pregun- 
ta de ¿por qué transporte tácti- 
co? cuya respuesta se inicia 
con las ventajas que aparecen 
en la mayoría de los textos so- 
bre doctrina de transporte: ve- 
locidad, alcance y flexibilidad, 
nos va introduciendo en los 
usos del transporte aéreo tácti- 
co. 

Se van analizando sus dife- 
rentes “roles” y capacidades, 
se describen varios métodos 
de lanzamiento de personal y 
cargas, así como algunas de 
las misiones que se llevan a 
cabo. 

La parte final del artículo nos 
habla del empleo habitual de 
este tipo de transporte así co- 
mo de algunas de sus limita- 
ciones, entre las que destaca 
su alta vulnerabilidad en deter- 
minadas misiones que debe de 
realizar y la imposibilidad de 
transportar ciertas cargas debi- 
do a su extraordinario volumen 
O peso. 

Por último se nos expone el 
futuro de la flota británica de 
transporte: parte de los C-130K 
(25) serán reemplazados por 
C-130J, el resto (30) está toda- 
vía sin decidir. El FLA puede 
ser una de las alternativas, co- 
mentándose tres áreas todavía 
no resueltas: misiones de apo- 
yo, tripulaciones y reabasteci- 
miento. 
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Japanese Self 
Defence Force 
Air Arms. 


Riccardo Niccoli. 
Air International. Vol 50. 
No 1. January 1996. 





La reconstrucción de Japón 
después de la ll Guerra Mun- 
dial, le está llevando a ocupar 
uno de los primeros puestos 
tanto en la industria como en la 
economía mundial. En el as- 
pecto militar Japón ha logrado 
unas potentes Fuerzas Arma- 
das y dentro de ellas su Fuerza 
Aérea está hábilmente sosteni- 
da por la alta tecnología de su 
industria aeroespacial. 

Se analiza someramente la 
situación geo-estratégica del 
archipiélago japonés y las con- 
secuencias derivadas de la 
misma, así como la importan- 
cia del apoyo de los Estados 
Unidos, debido en parte a la 
defensa de sus propios intere- 
ses. 

A continuación se explican 
con mucho detalle las Fuerzas 
Aéreas: su estructura, equipa- 
miento y “roles”. 

Se van describiendo las Ko- 
ku Jeitai, Japanese Air Self De- 
fense Force (JASDF), las Koku 
Shudam, Japanese Maritime 
Self Defense Force (JMSDPF), 
cuyas dos misiones principales 
son la patrulla marítima y la 
guerra anti-submarina y las Ri- 
Kujyu Jieitai, Japanese Ground 
Self Defense Force (JGSDP). 

Se va viendo la historia de 
cada una de ellas, sus misio- 
nes más destacadas, los me- 
dios con que cuentan, así co- 
mo sus proyectos en perspecti- 
va entre los que destacan el 
futuro avión AEW y el FS-X pa- 
ra las JASDF, la adquisición de 
15 nuevos aviones y helicópte- 
ros de diferentes modelos y un 
portaaviones capaz de operar 
24 aeronaves V/STOL para las 
JMSDF, y finalmente para las 
JGSDF la sustitución de dife- 
rentes tipos de helicópteros y 
su proyecto más importante el 
OH-X, un pequeño helicóptero 
de observación. 
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¿sabías que...? 


... ha sido firmado un convenio entre RENFE y el Ministerio de Defensa que regulará todos los movimientos 
de trenes especiales, tanto los que prestan servicios de viajeros como los de transporte de mercancías, que 
RENFE realiza para el Ministerio de Defensa? 

Para el cumplimiento del acuerdo se creará una comisión mixta, formada por el director general de 

Servicios Logísticos de Transporte de RENFE y por el director de Transportes del Mando de Apoyo 
Logístico del Ejército de Tierra. (Revista Española de Defensa núm. 98, abril 1996). 
... durante este mes de mayo, se publicarán, en el BOE y en el BOD, las convocatorias para ingresar en las 
Fuerzas Armadas, por acceso directo o promoción interna, como militar de carrera en las escalas superior, 
media o técnica y básica de los tres Ejércitos y los Cuerpos Comunes, así como militar de empleo en la 
categoría de oficial? 

Los procesos selectivos estarán regulados por el nuevo Reglamento de Ingreso y Promoción en las 
Fuerzas Armadas y la Guardia Civil, aprobado en el pasado mes de diciembre. 

El citado Reglamento excluye de las listas de admitidos a examen a aquellas personas que han adquirido 
la condición de objetor de conciencia o tienen en trámite su adquisición. (Revista Española de Defensa núm. 
98, abril 1996). 

.-- ha sido establecido por Orden Ministerial número 65/1996, de 27 de marzo, el número máximo de ciclos 
en que se puede ser evaluado para el ascenso por elección? 

Teniendo en cuenta lo establecido en la Ley 17/1989, Reguladora del Régimen de Personal Militar 
Profesional y los estudios posteriormente realizados al respecto, se dispone que el número máximo de 
ciclos en que se puede ser evaluado para el ascenso por elección será de tres ciclos. 

Esta disposición será de aplicación no más tarde del Ciclo 1999-2000. (BOD núm. 70, de 9 de abril de 

1996). 
... han sido delegadas en el Subdirector General del Centro de Publicaciones del Ministerio de Defensa, 
todas las facultades, en materias propias de su competencia, con arreglo a los créditos que tenga 
asignados, en relación con los contratos publicitarios de edición y distribución, y demás contratos privados 
que sean precisos para ejecutar la actividad editorial y difusión del departamento hasta un impacto máximo 
de 10.000.000 de pesetas? 

Se establecía esta delegación de facultades por Resolución 67/1996, de 18 de abril, de la Secretaría de 
Estado de Administración Militar, con objeto de dar pleno desarrollo al artículo 1 del Real Decreto 
1.904/1995, de desconcentración de facultades en materia de convenios y contratos administrativos. (BOD 
núm. 84, de 29 de abril de 1996). 

... ha sido publicado, por Resolución 452/38282/1996, de 9 de abril, el número de plazas correspondientes a 
la segunda incorporación de la convocatoria de acceso a la condición militar de empleo de la categoría de 
tropa y marinería profesionales? ' 

El número de plazas, detallado por especialidades, que se asignan al Ejército del Aire es de 378 para las 
correspondientes a la Modalidad de Trayectoria de Compromisos Cortos, para una duración de 18 meses, y 
de 60 para las correspondientes a la Modalidad de Trayectoria de Compromisos Largos, con duración de 3 
años. (BOD núm. 78, de 19 de abril de 1996). 

... COMO respuesta a la primera incorporación se presentaron 17.487 solicitudes para ocupar las 3.206 
plazas ofertadas? 

De este número de instancias, las cumplimentadas para acceder a las pruebas selectivas de ingreso en el 
Ejército del Aire era de 5.170. (Revista Española de Defensa núm. 98, abril 1996). 

... €l Ejército del Aire ha recibido los primeros elementos —misiles de guiado Mistral— del nuevo sistema de 
defensa aérea basada en tierra que dotará a la Escuadrilla de Despliegue Aéreo (EADA)? 

Este sistema, que se completará en los próximos meses con los misiles Aspíde, estará operativo en breve. 
(Revista Española de Defensa núm. 98, abril 1996). 


Kkikkk 
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JUNKERS JU-52. EL AVION 
DE LA LEGION CONDOHR. Vi- 
deo. Un video de una duración 
aproximada de 50 minutos. Pro- 
ducido en castellano por Kalen- 
der Video S. A. en 1995. C/ Pin- 
tor Juan Gris n? 5. 28020 Madrid. 
Tfos: 5567297 y 5564580. Fax: 
5973807. Tfno 24 horas: 
5554477 


Este aparato fue diseñado, 
debido a las restricciones del 
Tratado de Versalles, que puso 
fin a la | Guerra Mundial, con un 
solo motor; en España fue co- 
nocido como Palomo. Al denun- 
ciar Alemania ese tratado al 
Junkers le montaron tres moto- 
res. Tuvo una intervención efi- 
caz en nuestra guerra civil de 
1936 con la tamosa Legión 
Condor. Durante ese conflicto 
se empezaron a fabricar en Es- 
paña con la de nominación CA- 
SA 352. 


ME-163 KOMET. EL INCREI- 
BLE AVION COHETE DE H]I- 
TLER Un video de una duración 
aproximada de 50 minutos. Pro- 
ducido en castellano por Kalen- 
der Video S. A. en 1995. C/Pintor 
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<Ju-52 
NARA 197 Condor: 


Juan Gris n? 5. 28020 Madrid. 
Tfos: 5567297 y 5564580. Fax: 
5973807. Tfno 24 horas: 555- 
4477. 


Con una velocidad máxima 
de 1000 km/h, el KOMET fue el 
avión más rápido, radical y futu- 
rista de la || Guerra Mundial. 
Frente a los 15, 18 metros/se- 
gundo de velocidad ascensional 
de los cazas aliados este subía 
a 70 metros/segundo. Podía al- 
canzar los 10000 metros de al- 
tura en menos de tres minutos, 
lo que hoy sólo alcanzan los 
mejores cazas supersónicos. 
Estos minúsculos aviones caían 
sobre sus adversarios con efec- 
tos devastadores. Su motor co- 
hete se quedaba sin combusti- 
ble en pocos minutos. Pero su 
ala delta le permitía volver a tie- 
rra sin dificultad planeando. Su 
fallo era el peligroso combusti- 
ble que explotaba violentamen- 
te por simple contacto. En reali- 
dad se perdieron por ello más 
aparatos que por derribo. Sólo 
la formidable tecnología alema- 
na, superior a la de los aliados, 
era capaz de desarrollar tal 


aparato. 
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ESTUDIO DEL TRATADO 
SOBRE FUERZAS ARMADAS 
CONVENCIONALES EN EU- 
ROPA. Amador Enseñat y Be- 
rea Un volumen de 230 pags. 
de 17x24 cms. Editado por la 
Secretaría General Técnica del 


Ministerio de Defensa. Paseo | 


de la Castellana n* 109. 28071 
Madrid. 


Esta obra pertenece a la Co- 
lección Defensa. En ella se lle- 
va a cabo un análisis de las cir- 
cunstancias que condujeron 
desde el fracaso de las conver- 
saciones MBFR(Reducción de 
Fuerzas Mutua y Equilibrada) al 
éxito de las negociaciones so- 
bre Fuerzas Armadas Conven- 
cionales en Europa. Se realiza 


además un detallado estudio de | 





todas las disposiciones del Tra- 
tado incluyendo el Mandato de 
Negociación y el Acuerdo sobre 
limitaciones de Personal cono- 
cido por FACE lA. 

INDICE:Antecedentes de las 
MBFR a las FACE. El mandato 
de negociación del Tratado. El 
proceso de ratificación del Tra- 
tado y la secesión de Checoslo- 
vaquia. Impacto del Tratado so- 
bre los grupos y los Estados 
parte. El futuro del control de ar- 
mamento convencional en Eu- 
ropa. 





PERFIL HUMANO DE LA 
OFICIALIDAD EN EL CON- 
TEXTO DE LA ILUSTRACION. 
Un volumen de 290 pags. de 
14, 4x20 cms. Publicado por la 


| Secretaría General Técnica del 
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Ministerio de Defensa. Paseo 
de la Castellana n*? 109. 28071 
Maarid. Autor:Margarita Gil Mu- 
NOZz. 


Esta obra es el n? 34 de la 
Colección Adalid (Biblioteca de 
Pensamiento Militar) que publi- 
ca el Estado Mayor del Ejército 
de Tierra. En ella se estudia un 
tema muy interesante y sobre el 
que se ha escrito muy poco. Y 
es la parte humana de la oficia- 
lidad en el siglo que ha sido lla- 
mado de “las luces”. Se recuer- 
da que el Ejército está com- 
puesto de seres humanos en 
los que laten unas vivencias, 
unos sentimientos, un espíritu 
que son los que definen una 
época que, enmarcada por un 
entorno sociopolítico, económi- 
co, técnico, religioso y cultural, 
ofrece el momento histórico de 
su desarrollo. Hasta ahora se le 
daba más importancia a los he- 








ADALID 





chos bélicos concretos, pero 
ello oscurecía un campo históri- 
co importante, el mismo ejérci- 
to, al que apenas se le había 
prestado atención. INDICE: Ni- ' 
veles religiosos de la oficialidad. 
Niveles culturales de la oficiali- 
dad. Niveles económicos de la 
oficialidad. Conclusiones. Fuen- 
tes. Bibliografía. Apéndice 


EL DERECHO DE INTER- 
VENCION EN LOS CONFLIC- 
TOS. Editado por la Secretaría 
General Técnica del Ministerio 
de Defensa. Un volumen de 
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249 pags. de 17x24 cms. Pa- 
seo de la Castellana n* 109. 
28071 Madrid 


Esta obra es el volumen n?* 
79 de la Colección Cuadernos 
de Estrategia que publica el Ins- 
tituto Español de Estudios Es- 


tratégicos del Centro Superior 
de Estudios de la Defensa Na- 
cional ( CESEDEN ). Recoge 
unos estudios de investigación 
realizados por la Tercera Sec- 
ción de dicho Instituto “Estrate- 
gia para la Defensa". El Grupo 
de Trabajo dentro de esa Sec- 
ción es el n? 7. Dichos estudios 
plantean la cuestión de sí es lí- 
cita la intervención de Naciones 
Unidas en los conflictos que 
existen actualmente, de acuer- 
do con el Apartado n* 7 del Antí- 
culo 2 de la Carta de las 
Naciones Unidas que deja un 
resquicio para posibles inter- 
venciones. Se ponen ejemplos 
como la intervención de Rusia 
en los países del mundo comu- 
nista y la actual intervención de 
Occidente en la antigua Yugos- 
lavia. Se realiza un análisis de 
las intervenciones en Corea, 
Suez, Líbano, Vietnam y Golfo 
Pérsico, así como las de Chad, 
Zimbabue, Libia, Namibia, So- 
malia y Centro América. De to- 





do ello se obtienen conclusio- 
nes de sumo interés. 





REVUE FRANCAISE DE 
DROIT AERIEN ET SPATIAL. 
(REVISTA FRANCESA DE DE- 
RECHO AEREO Y ESPA- 
CIAL).Un tomo de 127 pags. de 
15,5x24 cms.Publicado por Pe- 
done .13 Rue Soufflot.75005 
Paris. Francia. TEl. 331- 
43540597. Fax 33146340760. 
Este tomo corresponde al volu- 
men 196, octubre diciembre 
1995. 


Publica textos y noticias so- 
bre el tema que le dá su nom- 
bre, pero no solamente de Fran- 
cia sino del mundo entero. En el 
sección Doctrina publica un artí- 
culo sobre limitaciones, fijadas 
por la declaración especial de 
interés. Incluye una crónica so- 
bre el acuerdo sobre transpor- 
tes aéreos entre Francia y Méji- 
co de 1993. Publica algunos 














textos legales relacionados con 
diversos asuntos. También re- 
coge varios aspectos de Juris- 
prudencia alemana. Muy intere- 
sante es la Bibliografía y la Re- 
vista de Revistas. Termina 
dando a conocer algunos comu- 
nicados sobre temas diversos. 


MAYO. El día 8 de mayo de 1922, con ocasión del entierro del noble y valiente caudillo moro, Hamido Ben 
Harraz, de la familia chorfa Harraz Alamien, del poblado de Sucam, los aviadores del aeródromo de Tetuán, 
recibieron orden de bombardear el multitudinario acto que se celebraría en el morabito de Muley Ab-el Slam, en 
la cumbre del legendario Yebel Alam. 








En lugar de las bombas que figuraban en la orden, los aviadores arrojaron coronas de flores sobre la 
concentración y en la cinta de una de aquéllas pusieron la inscripción: “La Aviación a quien supo combatir con | 
valor y nobleza”. 

El mando no consideró prudente sancionar aquella “interpretación de la orden”. 


Larus Barbatus | 
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PROBLEMA DEL MES, 
por MIRUNI. 


Hallar tres números enteros cuya 
suma de los cubos de dos de ellos 
sea igual a la cuarta potencia del 
otro número. 

TE. 


SOLUCION AL PROBLEMA 
DEL MES ANTERIOR 


esas características, y todos los 
demás estarán en la serie: 60, 120, 
180... como buscamos un número 
que es divisible por 7, probamos 
los de la serie restándole previa- 
mente 1, y así hallaremos el 119, 
que dividido por 7 da exactamente 





Ultima página. Pasatiempos 





JEROGLIFICOS, por ESABAG - 
1.- ¿Oculta algo? 


—— A 
NOOD 








2.- ¿Dónde pongo la foto? 


3.- ¿De qué está hecho? 





El número es 119. 

Del enunciado podremos deducir 
que si al número buscado se le su- 
ma una unidad, el resultado será 
divisible por 2, 3, 4, 5 y 6. Hallando 
el mínimo común múltiplo, 60, éste 
será el menor número que cumple 





CRUCIGRAMA 4/96, por EAA. 





1 7 8 9 1011 1213 14. 








AA e 
TONER ECOMAAANO 





Horizontales: 

1,- Codificación NATO en plural del hidroavión soviético Be- 
riev Be-2. Otra codificación del helicóptero MIL M-4/V-4. 2.- 
Punto cardinal. Nombre del interceptador F-100 de la Rock- 
well. Número romano. 3.- Matrícula andaluza. Acosaros. Es- 
cala en "He __”. 4.- Animal doméstico. Fig., se entremete en 
asuntos que no son de su incumbencia. Elemento del avión. 
5.- Desde la derecha, nombre familiar femenino. Descarnen 
con los dientes. Ondas marinas. 6.- Gobierno de un Estado. 
Tratamiento abreviado. Abecedario. 7.- Desde la derecha, 
arreglen el pelo. Tenga mucho miedo. 8.- Pieza del ajedrez. 
Detienen, desde la derecha. 9.- Alzar, elevar. Matrícula. Ubi- 
cala, colócala. 10.- Organización militar defensiva. Avión de 
combate. Almiar. 11.- Desde la derecha, igual, semejante. Re- 
lacionados con el aire. Ingeniero Técnico Aeronáutico. 12.- 
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INFUSION 


D 


DAO 























SOLUCION DE 4.- ¿Quién te acompaña? 
LOS JEROGLIFI- 
COS DEL MES 
ANTERIOR: 

1.- En árido 

2.- En árbol 

3.- Están de más 








estoy 








bh 








Moneda romana. Nos produce cáries. Un pez decapitado. 13.- | 
Consonante. Nombre en plural del avión Lockheed SR-71. | 
Distintivo internacional hispano de los coches. 14.- Hecho una | 
sopa, a lo castizo. Uno de los cinco sentidos. | 

Verticales: 

1.- Desde abajo, sobrio y templado. Revestir el suelo con 
ladrillos. 2.- Número romano. Navegantes aéreos. Número ro- 
mano. 3.- Pronombre personal. Desde abajo, tarima. Matrícu- 
la extremeña. 4.- Posesivo. Nombre con el que se conoció el 
avión Grumman GE-23. Tres romanos. 5.- El final de unos : 
cromos repetidos. Manifestar alegría. Cuatro vocales idénti- 
cas. 6.- Recolectar la mies. En plan. Lo que ciñe o rodea. 7.- 
Rodillos para aplanar la tierra. Desde abajo, interceptador in- 
dio HJT-16, de HAL. 8.- Hurtar. Desde abajo, habitan las mu- 
jeres. En tonelada. Perteneciente a las musas. 10.- Cierto ins- 
trumento músico de viento. Desde abajo, preposición. Mar- 
chaos, desde abajo. 11.- Siglas de una Unión desaparecida 
(singular). Satélite de Urano. En sociedad. 12.- Punto cardi- 
nal. País europeo. Preposición. 13.- Número romano. Nom- 
bre, según el código NATO, del Mikoyan-Gurevich E.2A. Pun- 
to cardinal. 14.- Retrocediese. Nombre del avión francés Bre- 
guet Br-1050. 








SOLUCION AL CRUCIGRAMA 3/96 


Horizontales: 

1.- Galeb. Roano. 2.- N. Aeropuerto. O. 3.- Os. Organiza. Ar. 
4.- raB. Patina. CEE. 5.- Abra. Rica. Hare. 6.- Arara. OA. Ca- 
ros. 7.- Emana. Pared. 8.- Lacas. Retar. 9.- óiruM. Aa. raloC. 
10.- anaP. Aire. Rema. 11.- Sen. Aúpalo. soM. 12.- Ir. etteuolA. 
Se. 13.- S. Pipistrelo. L. 14.- Copas. Prisa. / 
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